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Le doyen et le plus jeune des Inventeurs-Aviateurs Français 





Adrien de Mestre, 
le doyen des inventeurs-aviateurs 


Il nous a paru piquant de réunir en ce premier 
numéro de 1910, les portraits du doyen et du plus 
jeune des inventeurs aviateurs français. 

Le doyen, un doyen de 92 ans, encore lrès vert el 
que l'âge n'a pu courber, est Adrien de Mestre, né à 
Bordeaux le 19 mai 1817. Négociant, il est amené à 
combiner une fermeture métallique hermétique pour 
les liquides expédiés dans les pays chauds, puis aux 
moyens mécaniques de fabriquer cette fermeture et de 
Pappliquer. Il prend ses premiers brevets en 18%, 
fonde à Bordeaux et à Reims, deux ateliers qu'il dirige 
encore aujourdhui. Les progrès de l'aérolocomotion 
ne-devaient pas échapper à son esprit ingénieux. Le 
17% septembre 1907, il demande un brevet concernant un 
dirigeable et le 6 août 1908 un certificat d’addition 
pour un gouvernail très original. Le 12 février 1909 l’in- 


Paul A.-C. Kanffmann, 
le plus jeune des inventeurs-avialteurs 


faligable chercheur demandait un brevet pour un aéro- 
plane biplan, divisé en 4 surfaces mobiles et muni du 
gouvernail précilé. Le modèle fonctionne à Reims où 
M. de Mestre se fait un plaisir de le montrer aux visi- 
leurs. Souhaïilons au vaillant vieillard d’en voir l’expé- 
rimentation en grand. 

Quatre générations séparent de son doyen, le Benja- 
lnin des inventeurs-aviateurs, M. Paul A.-C. Kauff- 
mann. Né à Paris, le 13 octobre 1893, il est encore un 
élève brillant du lycée Janson-de-Sailly, classe de 
sciences, bien entendu. En 1908, il prend un brevet 
pour un aéroplane ; il avait déjà fait ses débuts dans 
la presse aéronautique et a même fondé un nouvel 
organe « Le Cerf-Volant ». Il a la foi des jeunes et les 
longs espoirs permis à ceux qui entrent de si bonne 
heure dans la carrière. A. CLÉRY 
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AU Jour le Jour 
Un peu partout 


Le 12 décembre, Molon, au Havre, sur son biplan 
Blériot, effectue, en présence de la Commission de l'Aé- 
ro-Club en vue d'oblenir son brevet de pilote-aviateur, 
une série de vols formant un total approximatif d'une 
trentaine de kilomètres. Il continue les deux jours 
suivants, ayant brillamment rempli les conditions exi- 
gces pour le brevet. 


Le 12 décembre. à Reims, a commencé l'entraîne- 
ment des divers aviateurs montant des monoplans Han- 
riot, sous la direction de M. Ruchonnet, aviateur déjà 
connu. Parmi eux on cite MM. Boby, Ferté, Camus, 
Cordonnier, Hanriot père et fils, Laignier, Leduc, Cro- 
mer Mile Marvingt, etc. Ces essais ont continué les 
16 et 17 décembre. 


Le 13 décembre, à Pau, presque tous les élèves de 
l'école d'aviation Blériot sortent ; Jacques Balsan vole 
40 minutes après avoir été contrôlé sur 5 kilomètres. 
Graham White vole plusieurs fois un tour, ainsi que 
le prince Bibesco. De même, M. Aubrun effectue aisé- 
ment un tour tandis que Lesna Kuhling, Grapperon 
s’entrainent de leur côté. 

Quant à Alfred Leblanc, il s'envole vers l'aérodrome 
des appareils Wright situé à l’autre bout de la lande. 
laisse tomber, de 150 m. au-dessus des hangars Wright, 
sa carte de visite lestée d'un petit caillou, continue à 
ï. kilomètres dans la campagne, et regagne tranquille- 
ment son point de départ. 





A J'Ecole Wright, Tissandier, maintenant rétabli, - 


fait un vol d'essai de 10 minutes. 


Le 13 décembre, à Juvisy, M. Poposs, montant un 





Un groupe d'aviateurs au camp de Chälons : 
Hubert Latham, Somme 





De gauche à droite : 
t&, la baronne de Laroche, de Mumm, Mattis, Demanest, Lindpaintner, 
Miss Dorothée Lewith, de Barye, Hauvette-Michelin. 


Wright, ayant parcouru une trentaine de mètres, est 
tombé par suite d'une fausse manœuvre, brisant l’ap- 
pareil, sans se faire de mal. 


Le 14 décembre, à Juvisy, vols de Ladougne, sur bi- 
plan Goupy ; Kæchlin, sur monoplan KœChlin ; Hais, 
sur biplan Wright; Gaudart, sur biplan Voisin. 


Le 14 décembre, à Mourmelon, Latham, sur mono- 
plan Antoinette, emmène les capitaine Dorand et Lucas- 
Gérardville, puis, il enlève successivement 10 passagers, 
et termine par un beau vol en compagnie de Paulhan. 

Le soir, le célèbre aviateur emmène, durant 7 minu- 
tes, à 27 m. de hauteur moyenne, un opérateur qui 
prend les premières vues cinématographiques obte- 
nues en aéroplane. 


Le 14 décembre à Issy-les-Moulineaux, Odier, mon- 
tant un monoplan Odier-Vendôme, gêné par des spec- 
lateurs au moment d’atterrir, va se jeter sur le hangar 
Blériot et s’en tir : indemne, ayant eu le temps de sauter 
à terre. 


Le 15 décembre, à Juvisy, vols d'entraînement de De 
lagrange, sur Blériot, et Ladougne, sur biplan Goupy. 
Chute de 10 m. de haut de Dewulfe, qui débute sur 
monoplan Blériot. 

Le 16 décembre, à Pau, nouveaux vols contrôlés de 
Graham White et d'Aubrun en vue du brevet de pilote. 
Aubrun, déjà très familiarisé avec l’appareil après une 
durée d'essais de 30 minutes à peine de plein vol au 
total, est allé. ea volant, rendre visite à ses camarades 
de l’école Wright et a regagné ensuite son point de 
départ. Le comte de Voguë, également sur Blériot, fait 
des progrès rapides. 

De son côté, Paul Tissandier, sur Wright, fait uv 
beau vol avec un passager. 


Le 16 décembre, Latham, infatigable, emmène à son 
bord, M. Henri Turot, membre de la Comruission d’avia- 
tion du Conseil municipal. Le distingué conseiller, qui 
a donné le bon exemple à ses collègues en cherchant 
à se documenter par lui-même, s'est déclaré enchanté 
de ses débuts d’aviateur. 


Le 17 décembre, à Mourmelon, petits vols de MM. de 


Mumm et Hauvette, sur Antoinelte, vols d'instruction 
de Latham avec passagers ; vols de 3 tours, par Küller. 


M. X., Mme X., M. X., Mille Marvingt, MM. Ponzelli, 


(Photo Branger.) 


DS! 
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Le nouveau biplan [Menri Furman dans lequel ont été supprimés les panneaux verticaux de la cellule arrière. (Photo Branger.) 


Jacques de Lesseps vole une heure et demie. 
— Le 16 décembre, à Issy, Jacques de Lesseps, conti- 
nuant ses expériences si brillantes, avait résolu de four- 
nir le troisième vol contrôlé en vue d'obtenir son bre- 
vet de pilote-aviateur de l’Aéro-Club de France. Il partit 
dans son monoplan Blériot à 3 h. 41, montant à une 
trentaine de mètres, et commença sa ronde régulière 
autour du terrain d'aviation. La nuit vint, il volait 
encore, se repérant sur les fanaux des automobiles qui 
stationnaient sur le champ de manœuvres. L’atterris- 
sage s’effectua dans de bonne; conditions, malgré l’obs- 
curité. 

Le vol, contrôlé par M. André Fournier, commis- 
saire de l’Aéro-Club de France, avait duré 1 h. 30 m. 
28 s. M. Jacques de Lesseps, qui a fait, seul, en quel- 
ques jours, son apprentissage dans cet aérodrome assez 
incommode d'Issy-les-Moulineaux, a ainsi élabli bril- 
lamment le record de durée pour les excellents mono- 
plans Blériot. 11 eût pu prolonger encore son vol si 
ses amis, redoutant les dangers d’un atterrissage noc- 
turne, ne lui avaient fait des signaux pour l'engager à 
s'arrêter. La performance n’en est pas moins belle et 
permet d’augurer, pour l'excellent sportsman, une 
superbe carrière d'aviateur. 


F. de Baeder vole sur la campagne. — Le 16 dé- 
cembre, à 9 h., notre confrère, F. de Baeder, dont les 
progrès sont rapides, partait de Mourmelon sur son 
biplan Voisin, montant rapidement à 50 mètres; il 
allait évoluer sur le champ de lir, puis, filant vers 
Bouy, vola au-dessus de Louvercy, poussa une pointe 
du côté de Châlons et, après une demi-heure de vol, 
venait atterrir devant son hangar. 


Le 17 décembre, à Pau, chez Blériot, essais de MM. le 
prince Bibesco, le comte de Voguë, Mamet. Les élèves 
deviennent si nombreux qu'un troisième aérodrome 
va être créé à Pont-Long. 

Chez Wright, Tissandier donne deux leçons de 10 mi- 
nutes. Le comte Malynsky fail ses débuts 


Le 19 décembre, à Tours, M. Clusan, sur un biplan 
de son invention a fait sa première envolée sur une 
centaine de mètres. 

les plans porteurs du biplan Cluzan ont 10 m. 30 
d'envergure sur 2 m. de longueur. Le gauchissement 
de ces plans est commandé par le déplacement du 
dossier mobile du siège réservé à l'avialeur. Moteur 
Rolland et Pilain de 35 chx. 


Le 17 décembre, à Bouy, M. Mortimer-Singer, le 
sporisman bien connu, qui fit. l’année dernière, de 
bell_s ascensions avec Jacques Fate, débüle brillam- 


ment comme aviateur avec un biplan Henri Farman, 
effectuant un vol d'une demi-heure, malgré un vent 
de 8 m. 


Le 18 décembre, à Bouy, Mortlimer-Singer, sur biplan 
Henri Farman, couvre une dizaine de kilomètres, malgré 
un vent très vif. 


Le 18 décembre, à Bouy, M. Frey, sur son biplan 
Ileari Farman, fait 5 lours de piste à 20 mètres de hau- 
teur moyenne. 

Le même jour, à Mourmelon, Küller pilotant son 
monoplan Antoinette, volait régulièrement lorsque, une 
pale d’hélice s'étant arrachée et le moteur continuant 
à tourner en vitesse avec la pale restante que rien 
n'équilibrait plus, les brides métalliques de fixation e 
rompirent, le moteur s'arrachait du fuselage et fut 
proje.é à une vinglaine de mètres. Le monoplan faisait 
une terrible embardée et venait s’abattre sur le sol. 
Küller se tira indemne de cette chute qui aurait pu 
être si grave. Il est à noter, en effet, que le monoplan 
ainsi désemparé ne [ut pas déséquilibré et tomba, pa- 
rait-il, comme un parachute, effet assez inattendu, 
mais de nature à atténuer les conséquences de l’acci- 
dent. L'appareil d'instruction monté ce jour-là par 
Küller élait un des premiers construils et a été soumis 
à un service particulièrement dur. Il y a lieu de se de- 
mander d'ailleurs, quelle que soit la solidité de son 
mode de fixation sur un aéroplane, si un moteur con- 
tinuant à actionner une hélice ainsi déséquilibrée au- 
rait pu rester en place. 


Le 15 décembre, à Juvisy, Delagrange, sur monoplan 
Blériot, s'élève à 80 m. de haut, sort du terrain, vole 
au-dessus du château de Savigny et, retournant à l’aé- 
rodrome en suivant la route de Fontainbleau, effectue 
encore trois tours de piste. 

Kæchlin, à Juvisy, sur son monoplan, couvre 12 lours 
en 15 minutes. 

Dans la nuit, à Juvisy, un incendie détruit, sous le 
hangar, le biplan Voisin de M Dotlori. 

Le 18 décembre, à Pau, à l'école Blériot, Mlle Spen 
cer, le prince Bibesco, Mamet, le comte de Voguë pour- 
suivent leur entraînement. Lesna, volant trop près de 
terre, endommage son appareil. Aubrun vole à 30 mi. 
passant au-dessus des hangars. 

Le 19 décembre, à Mourmelon, Husert Latham em 
mène à bonne hauleur, sur son monoplan Antoinette. 
modèle à une place, son cousin Pierre Lalham, jeune 
officier de marine, qui effectua ses débuts dans l'al- 
mosphère, inconfortablement juché derrière le moteur. 


Le 20 décembre, à Issy-les-Moulineaux, Henry Rou- 
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gier a essayé avec succès un nouveau biplan Voisin, 
sensiblement plus rapide que le précédent et qui paraît 
avoir conservé toutes les qualités de facilité de conduite 
et de sécurité qui caractérisèrent, dès le début, la cé- 
lèbre marque. Les modifications portent surtout sur 
le chariot et les plans verticaux 


Mortimer-Singer vole plus d’une heure. — Sur Le 
biplan Henri Farman, moteur Gnôme, dont il apprit le 
maniement avec tant d'aisance et de rapidité, M. Mor- 
timer-Singer, malgré le froid très vif, a volé 1 h. 1 m. 
23 s. Il n'en était qu'à sa quatrième séance d’entraine- 
ment, ce qui suffit à faire l'éloge du pilote et de l'ap- 
pareil. 





ser bien loin sa tentative. Parti à 9 h. 40, il franchit 
aisément la vallée de la Chalouelle, à 80 m. de hauteur 
au-dessus du thalweg, filant dans la bonne direction. 
Mais, au bout de 6 minutes, à 7 kilomètres environ du 
départ, à la hauteur de Ville-Sauvage l’aéroplane 
baissait lentement ; il allait allerrir lorsqu'il rencontra 
un talus broussailleux qu'il franchit néanmoins pour 
retomber de l'autre côlé, sans capoler. Dans le choc, 
l'aviateur, qui n'avait pas quitté son siège, sv fit une 
légère égralignure au visage. L'appareil a subi de 
sérieux dommages qui pourront, néanmoins, être assez 
rapidement réparés. 

désappointé, mais nullement 


Un peu découragé, 





La tentative de M. Jacques de Lesseps pour le prix de La Nature et le Prix du Voyage. En médaillon : M. Jacques de 


? Lesseps. — Les dégâts à la descente à Ville Sauvage, — 


(Photo Branger.) 


Jacques de Lesseps tente le Prix du Voyage. — 
Encouragé par ses rapides progrès, M. Jacques de 
Lesseps s'engageait à l'Aéro-Club de France pour dis- 
puter, le 21 déc., le Prix du Voyage. Il devait disputer 
aussi, dans la même tentative, le prix de 10.000 francs 
offert, par notre confrère La Nature, à la Ligue Natio- 
nale Aérienne, pour l’aviateur effectuant à travers 
champs, un parcours contrôlé de 100 kilomètres en 
? heures au maximum. 








Le point de départ choisi étail la ferme des Guinettes. 
près d’Etampes, où se tenaient M. André Fournier. 
commissaire de l’Aéro-Club, et M. Aimé Richard. Nouau- 
le-Fuzelier, en Sologne, au sud d'Orléans, à 102 kilom. 
à vol d'oiseau du point de départ, avait été désigné 
comme point terminus et M. Albert Guyot, commissaire 
de lAéro-Club, avec M. Gaudichard, chronométreur. 
ReValent y attendre l'arrivée éventuelle du concur- 
rent. 


Disons tout de suite qu'une carburation défectueuse, 
due, paraît-il, à la mauvaise qualité de l'essence achetée 
à Etampes, ne permit pas à M. J. de Lesseps de pous- 


On distingue le petit talus broussailleux, cause des avaries, 


M. Jacques de Lesseps rentrait à Paris, en automobile. 
Il compte pouvoir recommencer sa tentative avant la 
fin de l’année. 


Le 21 décembre, à Pau, les élèves de l’école Blérict 
exécutent les parccurs imposés pour le brevet de pilote- 
aviateur de l’Aéro-Club de France. Le prince Bibescy 
et M. Aubrua, déjà suffisamment instruits, ont quitté 
l'aérodrome. 


En Algérie 


Deux aviateurs algériens, MM. Métrot et laurin, 
munis de biplans Voisin, après avoir fail rapidement 
et avec succès leur apprentissage, ont effectué dès 
novembre, à Blida, des expériences publiques réussies. 


Le 1% décembre, M. Métrot, parti de l’'hippodrome 
de Joinville, venait voler sur Blida, puis sur Joinville, 
et regagnait le lieu de départ après 16 minutes de vol. 


Le 17 décembre, Métrot vole 3 ou 4 minutes avec 
son mécanicien. 


déplaise 
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à 1O centimes la bouteille 


Bienfaisanté, économique, agr Fo à ee portée de tous, par les 


Il ya eo 000 microbes dans l'Eau minérale la plus pure : avec 
la Méthode Faber, toutes les eanx sont potables et bienfaisantes, 
par l’Ebullition qui tue les microbes, l’Epuration qui écarte les 
résidus, la Gazéification qui champagnise. 

ee Filtres et Fontaines-Filtres, avec charbon amiante pur, 
FABER pour l’industrie, le commerce et les ménages. — Le Filtre 
complet, 18 fr. Renouvellement du bloc de charbon une 
fois lan: 4 fr. s 
. Acide carbonique liquide en tubes de 1 à ro kilos et en capsules. 
Sels de Vichy, Carlsbad, ÉDe Soda, pour la minéralisation des, Eaux 
de table. 
Accessoires en tous genres pour la préparation des Boissons hygiéniques. 
Siphon Faber. — Modèles exclusifs pour Cafés, Hôtels, Restaurants, etc.’ 
Gazogene Faber breveté s. g. d. g. Appareil spécil pour les ménages. 
Modèles de luxe, 22 fr. 50. contenance; bouteilles; boîte de 10 char- 
ges, pour ; bouteilles, 3 fr. 
Charges en poudres et comprimés pour Siphons et A 
Chargeürs automatiques et instantanés, brevetés s. g. d.g., “pour Siphons. 


UN MIRLIELIION DE M ÉNAGES 
dans toutes les parties du monde, ont déjà adupté le Syphon Gazogène Faber, pour la préparation del'Eau de Table. 


Magasins d'exposition et: de vente :, 49, rue des Pyramides, Paris, et chez 
Mme veuve G. Desreumaux-Galliez, à Saint-Eloi, Dépositaire des PRODUILS 
FABER, 25-258, rue ces Chats-Bossus, Taie. 
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L'aviation française en Russie : Allert Guyot vole au-dessus de la neige dans son monoplan Bléiot, à Saint-Pétersbourg 


Départ de Paulhan et Brégi 


Le 20 décembre, un banquet intime groupail, autour 
de Louis Paulhan, de nombreux amis et les représen- 
tants de la presse. Le célèbre aviateur devait s'embar- 
quer. en effet, le 23 décembre, pour l'Amérique, où il va 
faire une série de démonstrations publiques organisée 
par un groupement financier américain, dont le ma- 
nager est M. Cleary. 

Les avantages faits à Louis Paulhan, consolent un 
peu de l'époque où tout avialeur était un candidat à 
la ruine; une mensualité de 100.000 francs, parait-il, 
lui est assurée pour 7 mois au minimum, tous ses frais 
payés. Paulhan emmène avec lui ses deux élèves, Mas- 
son et Miscarol, il emporte quatre appareils : deux 
biplans Henri Farman, moteur Gnome; deux mono: 
plans Blériot. 

La lournée d'expériences commencera par Los Ar- 
geles, en Californie, la Côte d'Azur américaine. Sa 
durée pourrait être prolongée et ce circuit, commencé 
en Amérique, pourrait aller s'achever aux Indes, ce 
qui retiendrait Paulhan un in hors de France. 


— De son côté, l’'aviateur Henri Brégi est également 
parti pour la République Argentine. Il y fera, pendant 
deux mois, une série d'expériences publiques pour les- 
quelles il touchera la bagatelie de 60.0C0 francs. 

L'aviation devient, on le voit, un véritable Pactole 
pour ses premiers adeples et c'est Lant mieux. Nous 
voyons aussi, avec plaisir, des compatriotes appelés 
à répandre à l'étranger la bonne semence. La nouvelle 
industrie, née chez nous, ne peut qu'y gagner de nou- 
veaux débouchés. 


Un aviateur français en Russie 


L’excellent aviateur Albert Guyot, qui fut un des 
premiers à monter des Blériot, dont il avait fait seul 
l'apprentissage aux environs de Toury, vient de ren- 
trer à Paris, après une série de démonstrations publi- 
ques d'aviation effectuées en Russie avec le plus bril- 
lant succès, dans des conditions souvent très difficiles. 
Ji était accompagné d'un distingué sportsman orléa- 
nais, M. Laville, qui sera bientôt son éluve, el de deux 
mécaniciens, MM. Rousseau et Fer!et. 

Parti le 23 octobre pour Saint-létersbourg, il dut 
attendre 23 jours dans cette ville, l'autorisation d'’ex- 
périmenter sur l'hippodrome de Golomiagni. Ce terrain, 
qui mesure à peine 2 verstes de tour, présente des 
pistes de 35 mètres de large bordées de poteaux de 
12 m. de haut. C'est sur ce terrain défectueux, el, 
disons le mot, dangereux, qu'Albert Guyot fait un essut 
privé devant le colonel Hienko et l'architecte des haras 
de l'empire. 


Le 14 novembre, première expérience publique, l’au- 
torisation étant enlin arrivée. Devant une foule en- 
thousiaste, Guyot, à l'essor en 42 mètres, fait un vol de 
10 minutes ; il dut faire ensuite 3 lours pour répondre 
à la dmande des assislants. 


Le 16 novembre, il pleuvait, le vent était très violent ; 
l'aviateur, malgré ces condilions défavorables, fit un 
tour pour calmer l'impatience de la foule. Le lende- 
main il volait encore, par vent de 8 m., au-dessus ae 
l'hippodrome, après avoir fait balayer la neige sur une 
quarantaine de mètres pour pouvoir prendre son essor. 

Albert Guyot se rendait ensuite à Moscou et débutait 
le 21 novembre, par un froid de — 10° et vent très vi. 
au champ de courses de Stachki, terrain un peu moins 
défectueux que celui de Saint-Pélersbourg et moins 
encombré d'obstacles. La difliculté fut de trouver de 
l'essence. Guyot n’en put découvrir que chez un phar- 
macien. 


Le 27 novembre, nouvelle envolée devant un public 
nombreux. Le thermomètre marquait —19°, mais le 
vent était plus modéré. Le froid était tel que l’aviateur 
dut s'arrêter, aveuglé par de petits cristaux de glace 
formés autour de ses paupières. 

Ainsi vaincu par la rigueur du climat, Albert Guyot 
est rentré en France, laissant son monoplan Blériot à 
Odessa. Ses amis de l’Aéro-Club du Centre, à Orléans, 
lui ont fait fête. Au mois de mars, Guyot reprendra sa 
campagne d'expériences en Russie, et visitera Bakou, 
Samara, les agglomérations de la ligne du Volga. Il 
disposera de lrois appareils. 

L'excellent aviateur a vaillamment soutenu, on le 
voit, dans l'empire du tsar, le bon renom de l'aviation 
française. Il a fait apprécier à un public neuf les progrès 
du vol mécanique : ses expériences profiteront sûre- 
ment au prestige sportif de notre pays; elles auront 
ouvert aussi à nos constructeurs-avialeurs un débouché 
nouveau dont il est superflu de souligner l'importance. 


Chute grave d'un aviateur allemand. — Le 11 dé- 
cembre, à l'aérodrome de Johannisthal, le capitaine de 
frégate Engelhardt, montant son biplan Wright, a fait 
une chute de 5 m. de haul, causée par le non-fonction- 
nement du gouvernail de profondeur. L'appareil a élé 
brisé. l'aviateur en à été quitte pour quelques contu- 
SIONS. 


En Egypte 


Le 15 décembre, au Caire, De Calers, qui venait 
d'effectuer des expériences réussies à Constantinople, 
a effectué plusieurs vols, les premiers en Egypte, de- 
vant une foule enthousiaste. 
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Les aéroplanes « Wright » en Amérique 


Une compagnie américaine au capital de 6.300.000 fr. 
va exploiter les brevets Wright. Elle a pour directeur 
Vun des deux frères, et le Conseil d'administration 
compte des financiers bien connus, tels que MM. Cor- 
nelius Vanderbilt, Howard Gould, Auguste Belmont. 
Une première usine sera créée à Daylon (Ohio) el pourra 
fournir, dès le 1” mai, une quantité suffisante d'aéro- 
planes. Un vaste aérodrome, pour l'apprentissage des 
acheleurs, sera créé en Floride. 

Le 14 décembre, au tribunal de Buffalo, Etat de New- 
York, a commencé le procès en contrefaçon intenté 
par les frères Wright à M. Glenn Curtiss, vainqueur 
de la Coupe Gordon-Bennett d'aviation à Reims, à son 
associé, M. Ilerring, et à la Curliss Aeroplane C*. 

C'est le premier des procès de ç2 genre que les 
inventeurs américains se proposent d'inlenter à divers 
construcleurs-aviateurs. 

La nouvelle Compagnie pourra fournir dans un délai 
de six mois des aéroplanes de son type dit commercial, 
semblables dans leurs grandes lignes au biplan Wright 
qui évolue en France mais avec quelques modifica- 
lions et surlout plus puissants puisqu'ils pourraient 
assure-t-on, faire 700 miles sans arrêt. Prix : 2.500 dol- 
lars + les acquéreurs devraient s'engager à ne pas faire 
d'exhibilions payantes. 

On dit d'autre part, que les Wright étudieraient un 
aéro-train capable d'emporter 20 voyageurs à une vi- 
tesse considérable ; que les actions de la compagnie ne 
seront pas offertes en vente au public, les fondateurs 
ayant pour objectif d'assurer prochainement les trans- 
ports poslaux extra-rapides, le transport des voyageurs 
dans les territoires encore peu accessibles du centre et 
de l’est américain ; un trajet de 200 miles entre Nouveau- 
Mexique et [hœnix (Arizona) pourrait se faire en 
6 heures avec un aéro-mail du type léger au lieu des 
2 jours et ? nuits de chemin de fer actuellement néces- 
saires. On emploierait encore des appareils Wright 
pour le service des douanes, sur le littoral, etc. 

Voilà assurément de bien beaux projets, peut-être la 
renommée les a-t-elle quelque peu ambplifiées, bien qu’il 
soit téméraire de les déclarer irréalisables.. Quelque 
confiance que nous sovons disposés à faire aux célè- 
bres inventeurs de Dayton, nous demandons à voir 
pour être sûrs. 


Le premier aéroplane autrichien 


Le 29 novembre 1909, M. Etrich, sur son monoplan, 
a exécuté, à l'aérodrome de Wiener Neustadt, trois vols : 
le premier de 100 mètres à 1 m. 25 de haut, le deuxième 
de 150 m., le troisième, beaucoup plus important, de 





2 tours de piste, soit 4 kilomètres environ, à 2 m. 50 
de hauteur moyenne et à la vitesse estimée de 70 à 
72 kilomètres à l'heure. C'est le premier succès d’un 
aéroplane autrichien. 


Le monoplan Etrich en plein vol. 


Cette satisfaction était bien due au chercheur dont 
nous relations dans l’Aérophile du 1* mars 1908 les: 
premiers et intéressants essais. En collaboration avec 
M. Wels, M. Igo Etrich essayaiït alors en vol plané un 
inmonoplan sans moteur, dont on trouvera la descrip- 
lion dans le numéro précité. Lorsque le vieil appareil 
Etrich-Wels fut détruit le 19 août dernier, M. Igo Etrich, 
se décida à construire un aéroplane à moteur. La sur- 
face portante (3S m°) de ce monoplan rappelle assez la 
forme d'un oiseau, les ailes déployées ; à l'arrière est 
une queue mobile de 10 m° servant de gouvernail de 
hauteur. A l'extrémité de la queue, gouvernail de direc- 
tion de 1 m° 75. A l’avant de l'appareil, hélice « Inté- 
grate » de Chauvière de 2 m. 30 de diamètre, directement 
actionnée par un moteur Clerget de 50/60 chx., placé 
contre le siège du pilote et tournant à 1.500 ou 
1.600 tours. L’aéroplane, dont les ailes sont mobiles à 
l'arrière pour la stabilisation transversale, pèse 300 kil. 
sans pilote. à 

L'aéroplane est monté sur un châssis porteur, élas- 
tique à deux roues. A: M. 





| 
| 
| 
j 
| 





Le bip'an Maurice Farman, tel qu'il était lors du voyage de Bue à Chartres. Le gouvernail de direction, formé de deux 
panneaux verticaux parallèles est reporté tout à fait à l'arrière en porte-à-faux de la queue. (Photo Branger.) 






l'Aérophile du 2° Janvier 1910 IX 


CHELLES éroplanes P.KOECHLIN UT 


Téléphone 689-15 _ Travaux pour inventeurs Breretés 5. Ç D G 
_ 27, RUE DE VANVES, À BILLANCOURT (SEINE) 













d 2 s AIT = 





ARMENGAUD Jeune | 
Ingenieur COrsSeil ; 
23, Boulevard de Strasbourg, Paris 


BRENETS D'INVENTION EN FRANCR & À L'ÉTRANGER 
ÉTUDE SPÉCIALE DE L'AÉROMAUTIQUE. 224 
re LS du Livre “LE —— DE L'AVIATION” 





 AÉROPLANES 5 9 2 
Hélice “INTÉGRALE ” 


CHAUVIÈRE, 52, Kue Servan, PARIS 













L 










SANS COMMENTAIRES 


Le GRAND PRIX de CHAMPAGNE (1. Farman) 
> Le PRIX des PASSAGERS (H. Farman) 

Le GRAND PRIX de BLACKPOOL (I. Farman) 
le GRAND PRIX de VITESSE de BLACKPOOL 
D (H. Fürman) 

M Le RECORD de HAUTEUR à BROUK LAND) 
(Paulhan) 
Le RECORD du MONDE de DISTANCE (233 kilm., 
H: Farman) 
Le RECORD du MONDE de DURÉE (4 h. 18 m. 
ÉS H. Färman) 
Le RECORD du MONDE de HAUTEUR (360 mètres, 



















Paulhan) 
. Le RECORD OFFICIBEUX de ILAUTEUR (600 mètres, 
Paulhan) é j 
N Le pe long VOYAGE AÉRIEN : MOURMELON-CHALONS- D ÉREE ON SO kil., par PAULHAN 
DR | LS COUPE MICHELIN (Farman) 


Ont éte effectués sur 


 BIPLAN Henri FARMAN 


(me pas confondre) 





Mo =N-ATELIERS: BUREAUX : 
# Camp de Châlons (Marne) 22, Hw°, de la Grande-Armée ÿ 


! 














MASCHINENFABRIK SURTH 
@, SURTH-S-RHIN 


près COLOGNE 


SPÉCIALITÉS: 


7. COMPRESSEURS 


à hautes pressions 
SE Tr, Hydrogène, Oxygène, Acide carbonique 
Azote, Ammoniaque, Chlore. Acide sulfureux, etc. 


INSTALLATIONS COMPLÈTES DE PRODUCTION D'HXDROGÈNE 


pour postes dé gonflement de ballons 


Représentant : Henri PLANCHON (+ Téléphone 
16 bis, rue Castel, FONTENAY-s-BOIS (Seine) 1 





l'Aérophile du 1" Janvier 1910 


C} 


{ af 
Se Ver. — 0 


AEROPLANES - MOTEURS 


N 
4 


AÉROPLANE ‘ ANTOINETTE IV ” 
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MESURE DES HAUTEURS ATTEINTES 


par les aéroplanes 


Dans l’Aérophile du 1% novembre 1909 (page 492), 
M. Boyer-Guillon donne sous le titre de « Manière 
simple et rapide de mesurer la hauteur d’un aéro- 
plane au-dessus du sol » des indications incomplètes 
sur la façon dont il a été procédé pendant la Grande 
Semaine de Champagne pour le contrôle du prix 
d’Altitude. Ayant été spécialement chargé d'orga- 
niser ce contrôle, il m'est facile de donner des ren- 
seignements précis à ce sujet. 


1° Il est exact que les aéroplanes avaient à bord 
uu baromètre-enregistreur marquant de 0 à 500 mè- 
tres, mais dès le principe, nous n'avons admis ces 
instruments que comme un moyen de vérification; 
leur construction spéciale dans ce but était trop ré- 
cente et ils n'avaient pas pu faire leurs preuves 
comme sensibilité, tant aux variations d'altitude 
qu'aux trépidations du moteur de l’aéroplane. Leur 
poids de 250 grammes ne pouvait être considéré 
comme une charge pour l’aviateur. 


2 Le ballonnet que nous avons installé et qui se 
tenait à 50 mètres au-dessus du centre de la ligne 
de terre au-dessus de laquelle l'aéroplane devait être 
contrôlé, n’était qu’à titre d'indication de direction 
et de point de comparaison de hauteur, d’une part 
pour les aviateurs, de l’autre, pour le public. 


3° Le système des visées à été reconnu par nous, 
dès le début, comme le seul vraiment pratique; ces 
visées devaient se faire des deux extrémités d’une 
base de longueur connue (600 mètres), base formée 
par la projection du plan vertical dans lequel l’aéro- 
plane serait contrôlé au moment même où il traver- 
serait ce plan, et cela dans les limites de 150 mètres 
dont le centre était marqué à terre par une grande 
croix blanche; cette croix était formée par deux 
bandes de calicot blanc de 0 m. 25 de largeur sur 
10 mètres de longueur (1); venaient ensuite, à droite 
et à gauche, un espace vide de 20 mètres, puis une 
bande rouge de 50 mètres. C’est au centre de la croix 
que se trouvait amarrée la corde du ballonnet, qui 
s'élevait à 50 mètres du sol. 

Comment faire pratiquement ces visées? Nous 
avons de suite pensé au théodolite, mais nous nous 
aperçûmes bientôt qu'avec cet instrument, précis 
mais délicat, nous risquions de laisser laéroplane 
sortir du champ de la lunette qui n’est que d'environ 
29, sans peut-être pouvoir le rattraper pour le moment 
où l'angle devait être relevé. Nous avons, malgré 
cela, eu deux théodolites sur le terrain, mais ils ne 
nous ont servi qu'à prouver les craintes que nous 
avions des inconvénients que présentent ces appa- 
reils si on ne leur fait subir de modification pour cet 
emploi spécial. Ces inconvénients disparaîtront au 
fur et à mesure que les altitudes à contrôler seront 
plus grandes. Les dernières performances de nos avia- 
teurs montrent que nous en avons pris le chemin. 
Nous nous sommes donc arrêtés au dispositif suivant 


(1) Ces bandes étaient semblables aux 50 bandes qui 
jalonnaient la piste et que nous avions fixées à plat sur 
le sol tous les 250 mètres, au moyen de fiches, pointil- 
ue pour ainsi dire la corde de notre piste de 10 kilo- 
IMÉITÉS OU 


qui a très bien fonctionné et dont le système pré- 
conisé par M. Boyer-Guillon se rapproche : 

Le plan dans le passage duquel ’aéroplane serait 
contrôlé a été déterminé par deux grandes perches 
(de 12 mètres), plantées bien verticalement à 580 mè- 
tres l'une de l’autre (on verra plus loin pourquoi 
nous avons réservé deux fois 10 mètres pour faire 
les 600 mètres) et à distance égale du point du sol 
au-dessus duquel le passage devait s'effectuer. La 
visée devait donc être faite au moment précis où 
l’aéroplane passerait dans ce plan. Les deux perches 
furent elles-mêmes munies de divisions (de 25 en 
25 centimètres) perpendiculaires à ce plan et for- 
mées par des séries de petites lattes de bois dont 
les longueurs différentes indiquaient les mètres, puis 
les 25, 50 et 75 centimètres. Des chiffres bien vi- 
sibles avaient été peints aux unités, de 0 à 10, le 
0 se trouvant à un mètre du sol. Dans leur plan et 
en dehors de chacune des deux perches, on fixa, à 
u1e distance de 10 mètres exactement, un piquet 
vertical bien rigide de un mètre de haut; le sommet 
d2 ce piquet se terminait par une petite plaque de 
tôle de 0,08 x 0,10, dans laquelle, après avoir tracé 
les diagonales on avait évidé les deux triangles de 
gauche et de droite; c’est le point de convergence 
de ces deux fenêtres qui formait le passage du rayon 
d2 visée. 

T1 fut donc facile, avec les deux visées simultanées 
sur l’axe des roues avant o"1 sur les patins des aéro- 
planes, de déduire la hauteur, soit graphiquement, 
soit par le calcul. 


Nous n'avons pas oublié non plus que l’on pouvait 
avoir recours aussi à la Métrophotographie, et 
comme membre de la Section Laussedat de la So- 
ciété française de Photographie, j'aurais été person- 
nellement très heureux de pouvoir trouver une solu- 
tion de ce côté-là. Le risque de l'heure trop tardive 
et d’un cliché manqué pour une cause ou une autre, 
n2 nous à pas permis de compter d’une façon absolue 
sur ce procédé; ce dernier consistait simplement à 
prendre deux photographies simultanées au moment 
du passage, avec des chambres dont l’axe optique 
aurait été établi bien horizontalement, chacune à 
l'extrémité de la base. Si l’on pouvait être certain 
d'avoir assez de lumière au moment du contrôle, il 
suffirait même d’une seule chambre noire, que l’on 
établirait cette fois avec l’axe optique vertical et 
juste sous l'endroit où l’aéroplane devra passer; con- 
naissant une des grandes dimensions de l’aéroplane, 
le foyer de l’obiectif et les dimensions de l’image de 
l’aéroplane sur la plaque, il serait facile d'en déduire 
la distance à laquelle il aura passé de l'objectif, 
dans le cas présent cette distance correspondrait à 
la hauteur (1). 
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(1) En effet, si nous appelons 


= Ja longueur réelle d'une dimension de l’aéropiane. 

1 — la longueur correspondante sur le cliché. 

f = le foyer de l'objectif. 

æ = la hauteur cherchée. 
AMEL 

nous aurons F=T 
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M. Emile Wenz ayant courtoisement communiqué 
la note précédente à M. Boyer-Guillon, celui-ci a 
bien voulu nous adresser les lignes suivantes pour 
y faire saute : 


« Je n'ai pu, à mon grand regret, assister à la 
Semaine de Reims; j'étais à ce moment trop loin, 
dans le Midi, où des occupations me retenaient. C'est 
le numéro du 1® septembre de l'Aérophile, page 386, 
qui m'avait indiqué le baromètre comme seul moyen 
employé pour le contrôle de la hauteur. J'avais é a- 
lement trouvé le même renseignement dans un autre 
article du Bulletin de la Ligue, je crois. 

« Mais en ce qui concerne le détail du procédé 
exposé par M. Wenz et appliqué à Bétheny, c'est 
exactement celui que j'avais proposé au mois de 
juillet 1909 au Comité de la Ligue Nationa'e A‘rienne 
(séance du 22 juillet, si ie ne me trompe). J'ai en- 
co‘e sous les yeux le croquis que j'en ai fait au mo- 
ment de la séance; il représente les poteaux, gra- 
dués de distance en distance et l’alidade devant 
mettre en place l'œil de l'observateur, par deux fils 
en croix. 


« Mais, en somme, cette question de priorité n’a 
qu'une très vague importance, ectte méthode n'ayant 
rien d'absolument original; le seul intérêt étant — et 
c’est aussi l'avis de M. Emile Wenz — la divulgation 
d>s expériences au profit de tous. 


« A cette même séance du Comité de la Ligue, on 
avait également parlé du procédé photographique, 
on l'avait abandonné, surtout parce qu'il ne pou- 
va.t pas donner un résultat qui put être communiqué 
immédiatement au public. 


« A la Grande Semaine de Paris, nou3 avons rem- 
placé l’alidade et le poteau gradué par un petit ap- 
pareil, gros comme une montre de poche, qui donne 
ei grades la lecture immédiate de l'angle de visée; 
comme il s'emploie sans lunette, il permet de suivre 
facilement l’aéroplane à l'œil et il détermine de lui- 
même, non seulement le plan vertical, mais aussi 
l'instant précis du passage de l'aéroplane dans le 
plan normal de visée. Cet appareil a fait l'objet 
d'un rapport de M. le commandant Ferrus à la Com- 
mission d'aviation de l’Aéro-Club de France (sito- 
mètre du capitaine Raguet). 

.Je comptais parler dans l’Aérophile des expé- 
riences que nous avons faites sur cet appareil, mais 
je n’en ai pas eu encore le temps. Il est intéressant 
par la rapidité de l’organisation de la mesure. » 


A. Boyer-Gurzron, 
Ingénieur civil des Mines. 





L'influence de l'altitude 


L'influence de l'altitude et de la raréfaction de l'air 
sur la marche des acroplanes a été plusieurs fois étu- 
diée. Mais elle donne lieu à quelques remarques cu- 
rieuses qui n'ont, je crois, pas encore élé présentées. 

On peut étudier facilement l'influence de la diminu- 
tion de la densité d de l'air en mettant, dans les for- 
mules classiques, les coefficients de résistance de l'air 
K et K° sous la forme Kd, K’4. On sait, en effet, que 
ces coefficients varient proportionnellement à la densité 
de l'air. On trouve alors, pour la vitesse de moindre 
puissance v, (1) : 

; P2 


Vo, —= TES 
°— 3KSK Sd? 
ou bien : 

UE 1 


0 (3KSKS)A qË 





(1) Voir Aérophile, 1“ janvier 1909. 
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Ainsi, la vitesse de moindre puissance varie en Tai- 
son inverse de la racine carrée de la densilé de l'air. 


Si on calcule le travail minimum T on trouve faci- 
lement : 


ca  4i.P6, K'S4 
D 3% KiS3d3 


d'où : 





Le travail minimum varie suivant la méme loi. 


Il en est de : ème pour la vitesse de moindre traction 
vi, qui est dans son rapport fixe avec »,, et pour le 
travail T, correspondant, lequel est dans un rapport 
lixe avec #,. 


Quant à l'effort de traction, quotient de deux quan- 
tités, travail et vitesse, qui varient dans la même pro- 
portion, il reste constant. Calculons, par exemple, l'ef- 
fort de traction minimum, qui a lieu pour la vitesse v.. 


On a : 1— 8, _ 
At PE EK SRE 
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on voit bien qu'il est indépendant de d. 

L'effort de traction minimum est indépenäant de la 
densilé de l'air et de l'altitude. 
| Ce dernier résultat a une conséquence bien curieuse, 
qui est la suivante : 

Le travail nécessaire pour aller d'un point à un 
autre est indépendant de la densilé de l'air. 

Ce travail est, en effet, le produit de l'effort de trac- 
tion minimum, qui est constant, par le chemin par- 
couru. 

Ainsi, dans un concours de distance, il est indifférent 
d'adopter telle ou telle aititude : en dépensant le même 
travail on aboutira toujours au même point, pourvu 
que le moteur soit assez fort pour atteindre la vitesse 
de moindre traction. 


Si on calcule l'angle d'attaque oplimum, on constate, 
par un calcul facile, analogue aux précédents, qu'il est 
constant. 

L'angle d'attaque optimum est indépendant de la den- 
silé de l'air et de l’allilude. 


Enfin, si on remarque, avec Ferber, que « le meilleur 
angle d'attaque est la moitié de l'angle de la pente qui 
donne le plus long trajet », il en résulte que ce derrner 
angle est, lui aussi, constant. Or, c'est la pente que 
décrit un planeur sans moteur, tel qu'un oiseau qui 
descend en planant. On suppose, bien entendu, qu'il 
a alteint sa vitesse de régime. 

Ainsi : La pente de La trujectoire d'un planeur esl 
indépendante de la densilé de l'air. 


Voilà encore une loi curieuse. 


Mais, dira-t-on, s’il en est ainsi, ce serait encore vrai 
dans le vide, ce qui est absurde? La raison est que, 
dans le vide, la vitesse serait infinie. 

S ALEXANDRE SÉE 
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LES INSTRUMENTS DE PRÉCISION 
à l'Exposition d'Aéronautique de 1909 


MM. L. Leroy et Cie exposaient des chronomètres 
et des chronographes à aiguilles dédoublantes et rat- 
trappantes, caractérisés par l'emploi d'un balancier com- 


pensaleur laiton acier-nickel, dû à M. Ch.-Ed. Guillaume, ( 


et assurant à ces compteurs de temps une remarquable 
régularité de marche à toutes les tempéralures. En 
particulier, le dispositif commandant les aiguilles dé- 
doublantes et rattrapantes des différents modèles de 
chronographes de MM. Leroy et Cie, est d’une simpli- 
cité et d’une sûreté de fonctionnement bien supérieures 
à ce qui se fait dans ce genre à l'étranger, el justifie 
la faveur dont ces compteurs de temps jouissent main- 
tenant auprès de nos chronométreurs officiels. 


MM. Leroy et Cie avaient également exposé un mo- 
dèle de chronographe, dont l'idée est due au comte de 
Lambert, et qui permet de lotaliser les temps d’envol 
d'un aéroplane. Le chronographe entre en marche dès 
que ce dernier quitte le sol et s’arrêle dès qu'il atterrit. 


Dans ce même ordre d'idées, MM. Chauvin et Arnoux 
exposaient un indicaleur d'atterrissage dont la concep- 
tion est due à M. Esnault-Pellerie, et qui présente, sur 
l'appareil précédent, l'avantage d’enrigistrer en même 
temps que les durées d'envol d’un aéroplane, tous les 
incidents qui se sont produits à l’envolée et à l’alterris- 
sage. Cet appareil (fig. 1) se compose simplement d’un 






















































































































































































































































































Fig. 1. — Indicateur d'atterrissage 


cylindre enregistreur entraîné directement par l'axe du 
barillet d’un mouvement d’horlogerie sur lequel se trouve 
tendue une feuille de papier. Deux masses munies de 
crayons, placées à 90° l’une de l’autre et reliées élas- 
tiquement à deux supports, tracent sur le papier du 
cylindre deux traits qui deviennent sinueux à chaque 
envolée et à chaque atterrissage. Cet instrument peut 
être fixé sur l'aéroplane et 'e dispositif enregistreur est 
protégé par un couvercle qui peut recevoir à ses atta- 
ches un fil de plombage. 


Parmi les autres instruments exposés par MM. Chau- 
vin et Arnoux, et spécialement destinés à l’aviation et 
à l’aérostation, il convient de signaler les suivants : 

D'abord un moulinel anémométrique de Robinson, 
monté sur roulement à billes placé dans un bain d'huile 
et destiné à mesurer la vitesse du vent sur les aéro- 
dromes. Ce moulinet, représenté (fig. 2), doit être placé 
dans le voisinage de la piste de roulement à l'extrémité 
d'un poteau de 10 à 15 mètres de hauteur. Les dimen- 
sions des bras et des coquilles sphériques ont été cal- 
culées de facon à ce que chaque tour du moulinet cor- 
responde à un déplacement du vent qui agit sur lui, 
exactement égal à 6 mètres. Dans ces conditions, il suf- 
fit de compter le nombre de tours effectués par le mou- 
linet pendant l'intervalle d'une minute ou 60 secondes, 
donné par une montre à trotteuse, et de diviser par 10 
ce nombre de tours pour avoir la vitesse du vent en 


mètres par seconde. Pour pouvoir compter facilement, 
même à grande distance, les tours du moulinet, l’une 
des coquilles est peinte en noir. Afin de rendre très 
sensible le fonctionnement du mouiinet et de meltre 
celui-ci à l'abri des causes d'erreur dues aux variations 





Fig. 2. — Moulinet anémométrique 


des frottements de son axe, celui-ci a été monié sur 
roulement à billes noyé dans un bain d'huile. 


La figure 3 représente un anémomèlre permetlant de 
déterminer la vitesse instantanée du vent en général, et, 
en particulier, du flux d'air produit par les hélices 
aériennes en même temps que la direction de ce {lux 
d'air. Cet instrument, dont le principe est dû à M. Da- 
loz, est basé sur l’action de l'air sur une sphère creuse. 
action qui a l'avantage de toujours passer par le centre 
de cette sphère quelle que soit l'inclinaison de la tige 
à l'extrémité de laquelle celle-ci est fixée. 

La force antagoniste à l’action du vent est emprunté 
à celle que la pesanteur exerce sur la sphère creuse, 
et, comme le moment de celte dernière, par rapport à 
l'axe du pendule, est égal à : P L sin a (P étant le poids 
de la sphère, ! la longueur du pendule, et a l'angle 
qu'elle forme avec la verticale passant par l'axe de rota- 
tion), tandis que le moment de la force exercée par le 





Fig. 3. — Anémomètre mesurant la vitesse instantanée 
du vent 


vent sur la sphère est égal à F L cos à, il en résulte que 
la tige du pendule prend à chaque instant une position 
telle qu'on a : F L cos a = P L sin a. D'autre part, la 
force F que l'air exerce sur la sphère étant proportion- 
nelle au carré V? de sa vitesse, la valeur de cette vitesse 
est déterminée par l'équation d'équilibre V —#XVP tg a. 
L'échelle de l'instrument porte donc une graduation 


proportionnelle à ve tg u. 
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Dans ces conditions, et bien que cet anémomètre 
puisse servir à la mesure de vitesse du vent comprise 
entre 0 et l'infini, le modèle établi par MM. Chauvin 
et Arnoux a été étudié pour mesurer avec une précision 
suffisante pour la pratique des vitesses du vent com- 
prises entre 0 et 40 mètres par seconde. Cette dernière 
est celle des vents d'ouragan et de cyclone. Les mou- 
vements du pendule sont d'une remarquable apériodi- 
cilé bien que l'instrument soit dépourvu de tout amortis- 
seur, Comme le fonctionnement de cet anémomètre exige 
que le plan d'oscillalion du pendule à sphère creuse 
reste toujours parallèle à la direction du flux d'air, 
l'échelle divisée de l'instrument et son support sont 
munis d'une girouette à dièdre et d’un axe avec roule- 
ment à billes pivotant à l'intérieur d'une poignée qu'on 
peut tenir à la main ou fixer sur un pied photographi- 
que un peu lourd. Un petit niveau à bulle d'air fixé 
à la partie supérieure de l’anémomètre en avant de la 
girouette permet de placer le plan passant par les axes 
de rotalion du pendule et de l'échelle divisée dans la 
verticale et de lv maintenir pendant la mesure. 





Fig. 4. — Girouette d'aviation 


La ligure 4 représente une girouetle d'aviation étu- 
diée et construite également par MM. Chauvin et Ar- 
noux. Cette girouelte, placée devant l'aviateur. permet 
la mesure des différents facteurs qui intéressent la 
technique de l’aéroplane, mesure qui n'avait pu être 
faite jusqu'ici, à savoir : 1° l'angle d'attaque de ses 
surfaces portantes; 2° l'inclinaison en pour cent de 
rampe ou de pente de la trajectoire suivie par l’aéro- 
plane ; 3° l'inclinaison de ces surfaces portantes sur 
l'horizontale : 4° enfin la vitesse de l’aéroplane par 
rapport à l'air amb'ant. Le modèle exposé comprenail, 
à proprement parler, deux appareils qui seront réunis 
en un seul dans un nouveau modèle. 

La partie mobile de l'instrument, la girouette propre- 
ment dite, est constituée par une boîte dont deux des 
parois exposées obliquement à l’action de l'air forment. 
entre elles un dièdre de 40°, A l’intérieur, se trouve un 
niveau d'horizontalité à liquide coloré analogue à celui 
utilisé dans l'indicateur de pente pour automobiles. de 
MM. Chauvin et Arnoux. Cette boîte munie d'un axe 
monté sur roulement à bille parallèle à l'arête d'al- 
laque du dièdre, est équilibrée par rapport à cel axe 
dans toutes les positions qu’elle peut prendre, à l’aide 
d'un contre-poïds fixé à l'extrémité d'une tive relie à 
cet arêle. “RARE 

L'action de l’air sur les deux faces du dièdre de la 
girouelle maintient constamment le plan bissecteur ac 
celui-ci dans la trajectoire de l’aéroplane, tandis que la 
pesanteur niaintient toujours dans le plan horizontal 
passant par l'axe de la girouelle le niveau du liquide 
coloré dans son tube de verre. Si ce niveau coïncide 
avec le Zéro de la graduation (lequel est, par cons- 
truction, contenu dans le plan bissecleur du dièdre de la 
girouelle), la trajectoire suivie par l’aéroplane est hori- 
zontale : s’il est au-dessous de ce zéro, l'appareil des- 
cend, et s'il est au-dessus, l'aéroplane monte. Ia gra- 
duation de l'échelle fait connaître en pour cent la va- 
leur de la pente ou de la rampe que suit l'appareil. Sur 


la gauche de la girouelte se trouve une aiguille montée 
à frottement dur sur la partie de l’axe qui est fixe et 
qui doit être réglée parallèlement aux surfaces por- 
tantes de la façon suivante : pk 

On incline et on cale l’aéroplane dans une position 
telle que ses surfaces portantes soient horizontales en 
s'aidant pour cela des indications d’un niveau à bulle 
d'air ordinaire. Puis, la partie fixe de l'axe de la gi- 
rouette étant montée devant l’aviateur de façon à ce 
que cet axe soit sensiblement parallèle aux bords d’at- 
taque des surfaces portantes, on incline le dièdre de la 
sirouette de façon à ramener le niveau du liquide co- 
loré du tube de verre à hauteur du zéro de la gradua- 
tion de l'échelle divisée, et on amène, par une rota- 
tion convenable, l'aiguille fixe de l’appareil à coïncider 
avec ce même zéro, ce qui a pour but de rendre celle- 
ci parallèle aux surfaces portantes. Dès lors, la 
girouette est réglée. Le déplacement de la graduation 
de la seconde échelle divisée de Ja girouette devant 
l'extrémité de l'aiguille fixe fait connailre à chaque ins- 
tant la valeur de l'angle d’attaque que font les surfaces 
portantes avec la trajectoire suivie par l'aéroplane. 

A gauche, se trouve une boîte identique à celle de la 
girouette, munie également d'un niveau à liquide coloré, 
mais cette boîte est fixée à demeure sur l'axe de cette 
dernière, de façon à ce que le niveau du liquide coloré 
coïncide avec le zéro de l'échelle graduée contiguë, lurs- 
que les surfaces portantes de l’aéroplane sont horizon- 
tales. Dès lors, lé déplacement du liquide coloré devant 
la graduation de cette échelle fait connaître en pour cent 
de pente l'inclinaison des surfaces portantes sur l'hori- 
Zontale et, par conséquent en pour cent du poids total 
de l'aéroplane, l'effort striclement nécessaire que lhé- 
lice de celui-ci doit développer pour maintenir lesdites 
surfaces suivant cette inclinaison. 

Sur le côté gauche de cette dernière boîte se déplace, 
devant une échelle divisée, l'aiguille d’un anémomètre 
à sphère creuse équilibrée par rapport à son axe de 
rotation et avec une force antagoniste produite par un 
ressort spiral. Le déplacement de l'aiguille devant son 
échelle fait connaître en mètres par seconde la vitesse 
de l’aéroplane par rapport à l'air ambiant venant frap- 
per :a sphère. e 


La figure 5 représente le contrôleur de vitesse angu- 
laire que MM. Chauvin et Arnoux ont spécialement étu- 
dié pour mesurer, en tours par minute, la vitesse angu- 
laire des moteurs ou des hélices d’aviation 

Les hélices aériennes exigeant une puissance méca- 





Fig. 5. — Indicateur de vitesse angulaire pour moteurs 
et hélices. 


nique proportionnelle au cube de la vilesse angulaire 
quon veut lui imprimer, constitue pour les moteurs 
qui les actionnent un dynamomètre d'une remarquable 
précision, dès qu'on a déterminé expérimentalement el 
une fois pour toutes le coeflicient de proportionnalité. 
Il suflira d'avoir sous les yeux un bon indicateur de 
vitesse actionné soit par le moteur, soit par l’hélice, 
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pour être immédiatement fixé sur le bon ou mauvais 
état de fonctionnement du moteur au départ de l'aéro- 
plane. Le contrôleur de vitesse angulaire étudié par 
MM. Chauvin et Arnoux est basé, comme leur contrô- 
leur de vitesse pour automobiles, sur l'emploi d’une petite 
magnéto à induit fixe et à courant alternatif envoyé 
dans un pet:t galvanomètre thermique à fil chaud qui 
peut être fixé soit sur la magnéto elle-même, comme 
l'indique la figure 5, soit à une certaine distance de 
celle-ci. Le modèle de la figure 5 ne pèse que 1.350 gr. 

MM. Chauvin et Arnoux ont également étudié un 
autre modèle qui permet, en outre, de lotaliser à l’aide 
d’un compteur, le nombre de tours correspondant à un 
parcours donné et par conséquent de déterminer par la 
connaissance de ce nombre de tours et du pas de l’hé- 
lice actionnée, l'importance du recul de celle-ri. La 
magnéto est entraînée à l'aide d’un petit bracelet de 
caoulchouc par deux poulies en aluminium calées, l’une 
sur l’axe de la magnélo, l’autre sur l’axe de l’hélice. 


La figure 6 représente ün modèle de boussole apé- 
riodique avec carte de France constamment orientée 
par l'aiguille aunantée et destinée à être placée au- 
dessus de l’aviateur aussi loin que possible des pièces 





Fig. 6 — Boussole aperiodique pour aviateurs 


magnétiques pouvant l'influencer. C'est précisément 
cette disposition de la boussole au-dessus de la tête de 
l'aviateur qui a obligé à retourner la carte de France 
fixée sur l'aiguille aimantée. 





Fig. 7 — Compteur d'essence 


_ La figure 7 représente le compteur d'essence de MM. 
Chauvin et Arnoux. Ce compleur permet de totaliser, 
en même lemps que la consommation d'essence d'un 
moteur. le nombre de tours effectués par celui-ci et de 
comparer l’une à l’autre. Comme il est basé sur l'emploi 
. d'une petite pompe à course variable, celle-ci peut servir 
à puiser l'essence dans un réservoir placé à un niveau 
inférieur à celui du carburateur du moteur. 
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Enfin, la figure 8 représente le baromètre enregis- 
treur de MM. Chauvin et Arnoux., modèle nouveau qui 
remédie très heureusement à certains inconvénients des 
modèles actuels. 

C'est ainsi qu'aux huit ressorts de très petiles dimen- 
sions placés à l'intérieur des huit boites anéroides, pour 
équilibrer l'effort de près de 15 kilos exercé par la pres- 
sion atmosphérique sur les fonds cannelés de chaque 
boîte, et qui rendent constamment sous l'aclion de cet 
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Fig. 8. — Baromètre enregistreur 


effort, les constructeurs ont substitué un seul grand 
ressort à large et longue lame d'acier laminé placé & 
l'exlérieur des cuvettes, el qui, en travaillant beaucoup 
plus loin de sa limite d'élasticilé, met les indications 
du baromètre à l'abri des causes d'erreur résultant de 
l'affaissement continuel de chacun des petits ressorts 
ci-dessus. 

Un autre perfectionnement est celui de la substitution 
à la feuille à diagramme, diflicile à bien fixer sur le 
cylindre enregistreur tournant avec le mouvement d'hor- 
logerie, d’une manchette de papier formant courroie 
sans fin qu'il est extrêmement facile de mettre en place 
et qui est entrainée par un mouvement d'horlogerie fixé 
sur Ja platine du baromètre. 

Les avantages résultant de l'emploi d'une manchette 
de papier sont de deux sortes : d'abord, celle-ci peut 
faire plusieurs lours sur elle-même sans qu'il y ait de 
solution de continuité dans le tracé de la courbe baro- 
métrique, el ensuile la partie visible du diagramme 
déjà tracé est beaucoup plus considérable que dans les 
dispositifs ordinaires. 

La manchette de papier est tendue entre deux cylin- 
dres de très petites dimensions calés l’un, sur l'axe du 
barillet du mouvement d'horlogerie, et l’autre sur un 
axe constamment tendu par un ressorl. L'emploi de 
l'axe du grand ressort du mouvement d'horlogerie 
comme axe du cylindre d’entrainenient du diagramme, 
supprime totalement le jeu qui se produit dans les 
engrenages d'entrainement des systèmes ordinaires, et 
qui fait osciller constamment le diagramme sous la 
plume de l’erregistreur, dès que celui-ci esl soumis à 
des trépidations. 

L'axe du barillet effectuant exactement un tour en 
24 heures entraine un cadran cylindrique (divisé en 
heures et quarts d'heures, comme celui de quelques pen- 
dules de xvun° siècle: faisant connaître l'heure par son 
passage devant une aiguille fixe et réalise ainsi, sans 
complication aucune, un heureux mariage du baromètre 
enregisteur et de la penduie de cleminée. 

En faisant varier le diamèlre au cylindre d'entraîne- 
ment du diagramme, on peut faire effectuer à celui-ci 
depuis un tour en 8 jours jusqu'à 1 tour en 24 heures. 
Les constructeurs sont même parvenus à laire effectuer 
au diagramme un tour complet en 4 heures, ce qui 
présente un grand intérêl pour les applirations de ce 
nouveau baromètre enregistreur, au contrôle des records 
de hauteur pour aéroplanes. à bord desquels les varia- 
tions de la pression barométrique dant l'amplitude est 
nécessairement plus grande qu'à terre imposent un dé- 
placement beaucoup plus rapide du diagramme enregis- 
treur. 

A. 7. 
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La campagne d'hiver du “Zodiac-Ilf 


Malgré la saison peu propice, le comte de La Vaulx 
a repris les expériences de son dirigeable démontable 
le Zodiac 111. Le ballon a été regonflé au hangar de la 
société Zodiac, à Saint-Cyr et la campagne d'hiver a 
débuté le 9 décembre de la façon la plus brillante. 

Le comte de La Vaulx s’élait fait inscrire pour dis- 
puter le prix Dupuy-de-Lôme de 2.C00 francs que l’Aéro- 
Club de France attribuera à la fin de l’année au diri- 
seable de moins de 1.500 m° ayant fait la meilleure 
vitesse sur un circuit de 50 kilomètres, sans escale, ni 
ravitaillement. Le célèbre aéronaute partit de l’aéro- 
drome de Saint-Cyr à 1 h. 10, accompagné de M. André 
Schelcher, commissaire, chargé de contrôler la per- 
formance et du mécanicien Legall. Le ballon suivit 
l'itinéraire en forme de quadrilatère figuré sur la carte 
ci-contre d’après les indications de M. Schelcher lui- 
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Itinéraire du Zodiac III dans lé Prix Dupuy-de-Lôme (9 dé- 
cembre), d’après le tracé de M. André Schelcher, commis- 
saire sportif. 


même. Le passage du Zodiac-IIl sur Paris fut très re- 
marqué en raison surtout de la vitesse avec laquelle 
marchait cet autoballon de cube pourtant modeste. Le 
quadrilatère circonscrit ne mesure pas moins de 
51 kil. 700, effectués en 1 h. 20, l’aéronat étant rentré 
à Saint-Cyr à 2 h. 30. C’est là on le voit une nouvelle 
performance fort intéressante à l'actif du Zodiac-Ill, qui 
a toutes chances de se voir attribuer en fin d'année le 
prix Dupuy-de-Lôme. 

Dans l'après-midi nouvelle sortie. A bord 4 personnes : 
LM. de La Vaulx, pilote et Legall, mécanicien ; MM. le 
cornnindant Boullieaux et le capilaine Bois, passagers 
qui avaient voulu se rendre compte par eux-mêmes des 
qualités du Zodiac-III. 

Le 10 décembre à 11 h. 1/2. par vent qui atteignait 
10 m. p. s. à la Tour Eiffel, nouvelle sortie d’une 
heure. À bord : MM. de La Vaulx, pilote ; Legall, méca- 
nicien ; le docteur Reymond, sénateur, vice-président du 
groupe de l’aviation au Sénat et Louis Capazza. 

L'après-midi à 3 h. nouveau départ pour une sortie 
de 2/4 d'heure. À bord, outre l'équipage ordinaire, le 
capitaine Dô, des aérostiers militaires et l'excellent aéro- 
naute Louis Capazza. 

Le 13 décembre, malgré le vent frais, sortie du Zo- 
diac-IIl par Le Chesnay, Vaucresson, Garches, Sèvres et 
retour à Saint-Cyr, par Ville-d'Avray et Versailles. A 
bord, le comte de La Vaulx, le mécanicien Legall et un 
passager. 


Le 16 décembre, nouvelle sortie ; excursion aux envi- 
rons de Sèvres et retour au garage, vent arrière à 60 kil. 
à l'heure par Ville-d’Avray et Versailles. A bord MM. de 
La Vaulx, pilote, le mécanicien Legall, et André Schel- 
cher, qui put photographier les troupes manœuvrant 
sur la place d’Armes de Versailles. 

Le 20 décembre, le Zodiac-Ill s'élevait de Saint-Cyr 
à 1 h. 45, arrivait sur Paris à 2 h. 1/4 et après avoir 
évolué sur tous sens sur la capitale, rentrait au garage 
à 3 heures. A bord : le comte de La Vaulx et Legall. 

M. de La Vaulx repartait à 3 h. 45 avec le mécanicien 
Legall et un passager, M. Doroginski, chef du Parc 
aéronautique de Sébastopol. Après être allé évoluer sur 
Trappes, il rentrait sans incidents au hangar. 

Nouvelle sortie le 21 décembre et cette fois par grand 
vent. Partis de Saint-Cyr à 2 h. 45, le comte de La Vaulx 
et le mécanicien Legall venaient néanmoins sur Paris 
par l’avenue des Acacias, l’avenue du Bois, les Champs- 
Elysées, luttant superbement contre le vent, ralentis 
dans leur marche, mais sans le moindre trouble dans la 
stabilité. Puis virant de bord à la place de la Concorde. 
le Zodiac filait vers son hangar à 70 kilomèlres, bien 
que le moteur eût été ralenti. Les 20 kilomètres de la 
place de la Concorde à l'aérodrome de Saint-Cyr où le 
ballon atterrit sans incidents, furent franchis en 15 mi- 
nutes à peine. 


Pour remplacer « République ». — [Le ministère de 
la Guerre est autorisé à accepter le ballon dirigeable 
que MM. Faul et Pierre Lebaudy, avec une belle géné- 
rosité patriotique avaient offert au gouvernement, au 
lendemain de la catastrophe du République. La Société 
Panhard et Levassor et M. Lucien offrent aussi à l'Etat, 
l'une un moteur, l’autre une paire d'hélices Intégrales, 
destinés au nouveau croiseur aérien. 

La construction de ce dirigeable modifié selon les 
indications de la Commission nommée par le ministère 
de la Guerre est commencée et demandera 3 mois. Il 
portera le nom de Capitaine-Marchal. 


Le « Lebaudy » autrichien. — [Le ballon qui sera 
fourni au printemps à l'Autriche, par MM. Lebaudy, 
aura 69 m. de long, 13 m. de diamètre au fort et 
3.700 m°. Il sera muni d’un moteur de 100 chx et aura 
45 kil. de vitesse propre. Pour être accepté il devra 
séjourner 10 à 12 h. dans les airs et atteindre 1.500 m., 
conditions de réception beaucoup plus dures que celles 
qui furent imposées au Parseval acquis par l'Autriche. 

Les autorités militaires autrichiennes sont en pourpar- 
lers pour l’achat d'un 3° type de dirigeables. 


Le « Parseval » autrichien. — Le dirigeable type 
Parseval, acquis par le gouvernement autrichien, a fait 
sans incidents sa première sortie, à l'aérodrome de 
Fischamend aménagé pour lui. Construit en Autriche 
avec des matériaux autrichiens, mais sur les plans du 
major von Parseval, il mesure, dit-on, 58 m. de long, 
10 m. de diamètre au maître-couple et est muni d’un 
moteur de 115 chx. 

Le 13 décembre, le ballon se rendait de Fischamend 
son port d'attache à Presbourg et retour accomplissant 
250 kilomètres en 6 h. 1/2 environ. 


Le dirigeable « Leichlingen » 


Le dirigeable Leichlingen dont nous avons publié la 
description dans l’Aérophile du 15 novembre 1905, 
p. 521), au cours d’une courte sortie le 12 décembre, 
subit une avarie d’hélice. 

Le 13 décembre, parti de Leichlingen à 10 h., il faisai 
route vers Cologne, mais dut atterrir à 1 h. 30 à 
Neuhausen, par suite d'une panne de moteur. C'est à 
cette escale, que le lendemain, sous l'effort d’un vent 
violent, les suspentes se rompirent, l'enveloppe arra- 
chée s’enfuit, tandis que la nacelle restait à terre. Par- 
venue à grande hauteur, l'enveloppe après ce formida- 
ble délestage, éclata, puis retomba sur le sol couvrant 
de ses lambeaux un cheval et plusieurs personnes qui 
n’eurent cependant aucun mal. 


Le dirigeable « Forlanini ». — Le 15 décembre de 
2 h. 15 à 3 h. 30, le dirigeable Forlanini dont nous 
avons déjà parlé (Aérophile du 1* septembre 1909, 
p. 401), parti de son hangar de Crescenzago, est venu 
évoluer sur Milan, passant à 120 mètres au-dessus de la 
cathédrale, acclamé par la population. 
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Traversée nocturne de la Mer du Nord 
EN BALLON 


De Nancy à Southwood, par l’Alsace-Lorraine, le 
Luxembourg, la Belgique, l'Allemagne, la Hollande 
et le Zuyderzée, en 14 heures et demie. 


L'audacieuse traversé de la mer du Nord, de Nancy 
à Sauthwood, par Mlle Marvingt, la première traversée 
aérienne du continent en Angleterre par une femme, 
déjà brièvement relatée dans l’Aérophile du 15 novem- 
bre 1909, p. 505, a élé souvent inexactement rapportée. 
Mile Marvingt a bien voulu écrire, pour l’Aérophile, le 
compte rendu qu'on va lire el nous fournir les docu- 
ments qui le complètent. 


Comme notre départ n'a pas été annoncé, quelques 
r'res amis seulement assistent au gonflement de L’E- 
1. le-Filante, La matinée est belle et une assez forte 
brise, pourtant du Nord, nous fait espérer un intéres- 
sant voyage . 

Je vais enfin éviter la déjà traditionnelle envolée sur 
Château-Salins. C'est M. Louis de Brabois qui se charge 
de la délicate opération du pesage. À 11 h. 7, au mo- 
ment du « lâchez-tout », M. Mercier, l'oncle de mon 
passager, M. E. Garnier, dont c'est le baptême de l'air, 
prend queiques clichés du départ. 

Nous nous ervolons franchement et je m'équilibre 
à 900 m.; nous passons au-dessus de Laxou, Chambpi- 
gneulles, Bellefontaine, Frouard. À Custines, nous pla- 
nons sur un océan de nuages dont les vagues moel- 
leuses moutonnent à perte de vue. Au-dessus de notre 
sphère d'or, le bleu est d'une pureté captivante. 

Pendant que je surveille mes appareils, mon passa- 
ger lit la carte ; à travers deux grandes trouées, telles 
de gigantesques lunettes, apparaissent Pont-à-Mousson 
et Mousson. Vers midi, nous traversons la Seille fron- 
tière, juste au-dessus du pont de Cheminot ; au-dessous 
de nous, dans le nuage, nous admirons l'ombre du bal- 
lon, auréolé du cercle irisé, cher aux aéronautes. À 
midi 35, nous franchissons la Moselle et brûlons les 
arches de Jouy ; à perte de vue, serpentant sous le 
soleil, l'onde du fleuve lorrain est d'argent. 

Ars et ses forges grondent, s'agitent, travaillent ; 
à droite, dans la grande plaine déserte de Frascaty, 
se dresse le nid colossal du Zeppelin. Nous passons à 
l’ouest de Metz et les nuages se déchirent, nous pou- 

- vons admirer la vieille cathédrale ; c'est avec une vraie 
joie que je contemple, du ballon, la cité messine, que 
j'ai habitée pendant 10 ans. 

Nous dominons ensuite tous les champs de bataille 
de Gravelotte à Saint-Privat ; ici se produit une pre- 
mière condensation qui me coûte un peu de lest. Nous 
sommes à Briey à 1 h. 1/2, par 700 m. d'altitude. Notre 
allure n'est pas très vite, nous faisons une moyenne 
de 24 kil. à l'heure. À 2 h. 3/4, nouvelle condensation. 
au-dessus de Rédange ; un peu de poudre d'or au vent 
et nous nous équilibrons à 1.000 m. À © n. 1/2, plus 
de terre : nous voguons 20 minutes dans un nuage 
laïiteux, puis reconnaissons Dipparck. La région du 
Luxembourg, que nous traversons, est des plus pitto- 
resques ; châteaux, donjons, bois aux tons de rouille. 
retiennent notre admiration. 

A cinq heures moins le quart, nous jouissons de 
l'inoubliable panorama de Diekirch. Une forteresse. 
que l’on dirait un jouet d'enfant, domine à droite toute 
la ville qui s'illumine. Un grand ruban de voie ferrée. 
contre lequel glisse la Sure, borde tout l'ouest de l’élu- 
gante cité. Dans cette teinte crépusculaire les grandes 
cheminses et les toits d'ardoises, aux tons bleutés uni- 
formes, où se reflètent les feux électriques, donnent 
à cette ville un cachet très spécial. Diekirch forme un 
des groupements les plus artistiques que j'aie jamais 
admiré d'en haut . 


Toujours au nord nous poursuivons notre vol ; dans 
le lointain, je reconnais à notre droite la sombre pyra- 
mide, où scintillent quelques lumières, que forment 
Vianden et les ruines pittoresques de son château. 
Nous passons à 5 h. 1/2 au-dessus de deux assez grandes 
agglomérations, qui doivent être Spa et Verviers. Il 
fait nuit et la rapidité de notre course augmente. En 
quelques minutes, à 400 m. d'altitude, à 6 h. 1/4, nous 
traversons la ville immense d’Aix-la-Chapelle et passons 
à droite de la Cathédrale. Pendant que nous collation- 
nous, nous franchissons le Rhin et, après une demi- 
heure de vol extrêmement rapide, une immense usine 
que nous reconnaissons, à ses colossales cheminées, 
pour la fameuse fonderie de canons Krupp, à Essen. 

Puis, nous traversons la Lippe ; la vitesse de la souf- 
ilée augmente encore. Nous sommes à 300 m. et nous 
brûlons des petits pays à une allure folle. Vers 7 h., 
nous interpellons des gens ; ils nous répondent en hol- 
landais que nous sommes aux environs d'Enschede. 
A ce moment précis, où je songeais à l'atterrissage 
forcé et prochain, nous changeons complètement « 
direction, la boussole indique franchement l’ouest. J'ex- 
pose la situation à M. Garnier et lui propose de tenter 
la traversée de la mer du Nord. Ayant beaucoup navi- 
gué à la voile, dans ces régions, je sais que quand on 
à le plein vent d'est, on est à peu près, porté sers l’An- 
gleterre, et que l’on a rarement des cousznts contraires 
Notre allure est toujours vertigine:rse. 


* 
* * 


A peine avons-nous résolu de tenter la traversée 
maritime que nous arrivons à une immense étendue 
d'eau qui doit être la partie sud du Zuyderzée. Des 
vagues déferlent au-dessus des digues. À notre gauche, 
une grande ville, toute scinlillanle, est sûrement Ams- 
terdam ; il est 7 h. 50. La nuit est sombre mais belle : 
nous avons encore cinq sacs de lest et c'est avec pleine 
confiance dans le succès que j'entreprends la traversée 

En quittant le Zuyderzée, nous passons au-dessus des 
immenses taches grises des polders, où nous enten- 
don des cris d'oiseaux de mer; puis, nous arrivons 
sur une seconde étendue d'eau, moins large, qui doit 
être le canal de l’Y. Vingt minutes après, nous sommes 
au-dessus des phares ; sans la moindre émotion, nous 
voyons s'éloigner leurs feux multicolores et tour- 
noyants. Il est 8 h. 1/4; à peine arrivés sur la mer du 
Nord, une £ondensation se produil et notre guiderope 
effleure l’eau pendant un moment. La mer est assez 
forte. Je déleste, nous remontons et ne voyons bientot 
plus aucune lumière; seule, la clarté électrique de 
L'Etoile Filante demeure. Pas la moindre lune, tant 
espérée, tant désirée. LR É 

Le ballon ayant refait son plein, j'ai peu dépensé de 
lest depuis la côte. Hélas ! vers 9 heures, au grand 
large, tout change : la température s’abaisse rapide- 
ment. Presque subitement, je constate que le verre di 
baromètre enregistreur se recouvre de glace, les cordes 
humides de la nacelle sont déjà gelées. Malgré nos 
fourrures nous avons très froid; je grelotte si fort 
qu'à un moment M. Garnier croit guideroper et nous 
sommes à 1.600 m. d’altilude. Puis, lentement, comme 
en plein hiver, la neige tombe ; à travers la lueur de 
la lampe électrique, je vois même quelques aiguilles 
«de glace dans l'air, symptômes précurseurs de l'orage. 
Bientôt nos fourrures blanchissent et le ballon très 
rapidement descend de ses 1.600 m. Un sac de lest ne 
parvient pas à enrayer cette chute; surchargés par 
la neige, nous arrivons à une vingtaine de mètres de 
la mer, nous guideropons. Mais, cette fois, les vagues 
énormes, furieuses, impriment à notre nacelle, par l'in- 
termédiaire du guiderope, un fort mouvement de roulis 
Allons-nous déjà prendre contact avec le flot? Je jettk 
encore du sable et nous repartons pour 1.700 m.; la 
neige continue à tomber et le statoscope accuse une 
nouvelle descente presque immédiate, Une troisième fois, 
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Quelques épisodes de la carrière aéronautique de Mile Marvingt 


1. Le départ de la traversée Nancy-Southwood. Mlle Marvingt. pilote ; M. Garnier, passager. (Cliche Mercier). — ?. Un 
déparc de Mlle Marvingt, à Nancy. En nacelle, Mlle Marvingt, pilote ; M. Masson, néophyte. (Cliché Magasins réunis, 
Nancy). — 3. Un départ de Mile Marvingt. (Cli.hké Bellieni). — 4. Pendant le gonflement de l'Etoile Filante, aart le 


voyage Nancy-Southwood. Au premier plan, vue de dos, Mlle Mai vingt ; à côté, en chapeau roni, M. Friant, le peintre 
célèbre, président de l'Aéro-Club, de l'Est ; à gauche, en costume de tourisme, M. Garnier, passager de Mile Marvinet. 
(Cliché Magasins réunis, Nancy) — 5. Mile Marvingl, à bord de l’aéroplane de Sommer, avec lequel elle a fait comme 


passager ses débuts en aviation. (Cliché de Bucy). 


le chanvre de notre guiderope fait un son mat en tom- 
bant à la mer. 

Les flocons blancs voltigent toujours et nous font 
envisager le moment prochain où nos sacs seront 
épuisés. La tempête continue, je vide notre dernier 
sac, l'aiguille du statoscope tourae lentement à droite, 
celle du baromètre s'arrête à 2.200. il est 10 heures. 
Au sommet de celte montée, à bout de lest, je 
songe à assurer quelque flottabilité à la nacelle. Je sors 
de leur filet les bâches, qui, mouillées, nous déséquili- 
breraient ; je décroche l'ancre et la corde d’'ancre. Nous 
descendons de nos 2.400 m. avec une rapidité verti- 
gineuse ; je jette les bâches par-dessus le bord, mais 
nous remontons très peu. Une pluie torrentelle succède 
à la neige, nous sommes inondés. Toujours aucune 
lueur ; seuls, quelques lointains éclairs illuminent l’ho- 
rizon. 

Soudain, une secousse plus violente agite la nacelle, 
nous guideropons de nouveau: à quelques mètres de 
nous, la mer mugit, écume, nous guette. La tempête 
est superbe, le grandiose spectacle des éléments dé- 
chaînés nous remplit d'admiration et ne nous effraie 
pas. Cependant, tous nos agrès sont engloutis, il ne 
nous reste plus que l'ancre ; nos cinq sacs de lest qui 
auraient été suffisants s’il n'avait pas neigé, n’ont duré 
que deux heures et quart et nous sommes toujours 
dans le désert marin. Le titre de « fiancée du danger », 











dont m'a si joliment baptisée un vieil ami, me revient 
à la mémoire. Qui de nous deux sera vainqueur ? Ayant, 
maintes fois, vu ce. fiancé d'aussi près, je ne perds 
pas confiance. 

D'après mon conseil, M. Garnier jette à la mer notre 
dernier lest : notre ancre va dormir à jamais sous les 
ilots ! Le guiderope s’arrache à la vague et nous par- 
tons pour notre dernière ascension; le ptatoscope, 
que j'ai cependant protégé, ne fonctionne plus, l’ai- 
guille du baromètre monte très droit et s’arrète à 
2.600 m. ® 

A cette altitude. le terrible grondement des flots éloi- 
gnés s’est éteint et Phébé. que nous avons tant désirée, 
nous apparaît à travers des tulles épais. J'écris quel- 
ques mots sur mon livre de bord, mais notre envol, 
loin de la tempête visible, dure peu et notre dernière 
descente est aussi rapide que la montée. Fini le voyage 
aérien ! À nous la mer, à nous la lutte, car nous 
sommes bien décidés à nous défendre avec énergie. Le 
guiderope touche la mer de plus en plus démontée, il 
est onze heures et demie. Nous consultons une dernière 
fois la boussole qui indique toujours l'excellente direc- 
tion plein ouest: si L’Eloile Filante veut lutter avec 
nous, nous gagnerons sûrement les côtes anglaises. 
Nous sommes dans la main de Dieu, nous n'avons plus 
qu'à attendre sa décision. Nous ne laissons pas à l'onde 
froide la joie d'éteindre notre veilleuse; nous nous 
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rapprochons de plus en plus de la mer qui nous con- 
voite. A l'arrière, notre guiderope trace un long sillon 
argenté dans le flot bouillonrant. É A. 
Dans quelques instants nous allons connaître l’étreinte 
de la vague. Je donne à M. Garnier quelques instruc- 
tions indispensables pour l'atterrissage, dans le cas où, 
seule, je serais arrachée de notre esquif. Malgré la gra- 
vité du moment, nous attendons impassibles, tapis au 
fond de la nacelle, nous tenant aux CGrtages. } 
Attention ! voilà le flot, un flot énorme de plus de dix 
mètres, qui arrive et se brise sur nous ; sa première 
caresse est plutôt brutale. Viclemment, il nous arrache 
feutre et passe-montagne ; sous l’eau qui s'écroule, une 
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pluie d'étincelles jaillit autour de l’osier qui crie. Nous 
nous rejettons en arrière pour redresser la nacelle, le 
guiderope rétablit l'équilibre et le ballon s'élève à 
quelques mètres de l’onde salée ; pour peu de temps, 
d’ailleurs, deux minules à peine s’écoulent et nous 
sommes de nouveau submergés. LC paquet de mer. 
celte fois a brisé la glace du baromètre, qui tomue 
derrière nous. 

Soudain, à notre gauche, un feu rouge lointain appa- 
rait : c'est une barque de pèche qui fuit sous la tem- 
pête, mais dans l'ombre, ils ne doivent même pas nous 
apercevoir. Sans nous lasser‘, nous luttons avec énergie, 
sans cesser d'admirer la splendeur de ces montagnes 
mouvantes et phosphorescentes. Après une demi-heure 
de combat, nous sommes habitués à parer les coups : 
toutes les deux minutes, nous dispar2issons sous la 
vague et jusqu'à la suivante, nous remontons un peu. 
Mais la moindre inattention pourrait nous perdre : 
nous devons nous cramponner solidement aux cor- 
dages pour ne pas être emportés. J 


fiance. La lutte étant violente, la réaction est vive et 
malgré nos vêtements mouillés, nous n'avons pas trop 
froid. 

Vers minuit et demie, à environ quinze mètres de 
nous, passe dans l'ombre une ombre gigantesque, tel 
un vaisseau fantome avec des ailes de géant. Nos allures 
sont tellement verligineuses que le feu arrière du voi- 
lier n’est bientôt plus qu'une toute petite étoile très 
lointaine. Puis, plus rien. Quelle doit-être l'impression 
-de ces pêcheurs qui jetaient des cris terribles en voyant 
passer notre sphère? N'ont-ils pas redouté la colli- 
sion qui aurait été terrible ?.. k 

Trois feux énormes surgissent dans l'ombre, serait-ce 
la côte? L’allure toujours plus rapide du ballon nous 
permet de reconnaitre vite, entre l'assaut de deux va- 
gues, des bouées qui, sans doute, signalent un écueil. 
Puis, très loin, dans la même direction, passe, tel 
un bolide, la longue traînée lumineuse d’un trans- 
cHenuque Comme le voilier, il disparait dans les ténè- 

pres. : 

Tout à coup, un astre d'or embrase l’horizon ! Cette 
fois, c’est bien un phare et nous allons droit vers lui. 
Sauvés ! Très vite, il grossit et nous dislinguons ses 
projections tournantes. Pendant environ trois quarts 
d'heure nous le voyons ainsi de loin. Nous redoublons 
d'énergie sous la tempête inlassable. 

Vers une heure et demie du matin, je m'écrie : Terre | 
l'Angleterre ! ! Doutant d’abord, M. Garnier reconnait 
que, cette fois, nous Louchons à la victoire ; mais notre 
allure est toujours aussi vertigineuse, nous faisons au 
moins du 80 à l'heure et devant nous se dessine une 
falaise. Echappant à la vague, allons-nous nous briser 
contre elle? Lorsque nous arrivons à la plage, le guide- 
rope quittant l’eau, nous faisons un bond de 100 mètres 
et franchissons l'obstacle sans difficulté. J'avais, d ail- 
leurs, encor: nos fourrures mouillées qui nous auraient 
suffisamment délestés. Comme le terrain est propice, 
je songe tout de suile à l'atterrissage. 

Je préviens M. Garnier que le choc sera violent, qu'il 
doit se suspendre au cercle de charge. Je tire la sou- 
pape qui fonctionne difficilement ; notre vitesse est 
elfrayante, mais, comme nous sommes très près du 
sol, vigoureusement je tire la corde du panneau de 
déchirure. Impossible de l'avoir; saturée d’eau, elle 
doit former une bouclette à l'intérieur du coulant de 
bois. Je tire toujours en vain, lorsque, brusquement, 
le fond de la nacelle s'arrêtant dans un arbre, celle-ci 
se retourne presque et me fait faire un vrai plongeon, 
la tête en avant, dans un buisson. Dans ma chute, 
non émotion est grande en voyant repartir le ballon 
et en songeant au sort de mon passager (que la pressé, 
mal renseignée, m'a accusée injuslement, dans la suite, 
d'avoir volontairement abandonné). Heureusement, très 
dégonilé, l’aérostat ne pourra aller loin. 

Non sans difficullé, je ne dégage des ronces et des 
épines ; dans ma chevelure mouillée et flottante s’en- 
chevêtrent les genêts et les sapins; transie, grelot- 
tante, dans l'ombre, sous une pluie diluvienne, je vais 
dans la direction où est parti le Lallon. Le sol est ma- 
récageux, j'avance difficilement, A environ deux cents 
mètres, je suis arrêlée par un cours d’eau que là tem- 
pète a transformé en torrent ; le passer à la nage, vu 
le courant, serait folie. 

A regret, je reviens sur mes pas et arrive à l'endroit 
où la nacelle s’est renversée. Je défais ma cravate et 
l'attache, comme point de repère, à l'arbre qui a arrêté 
le ballon. 

Le phare, que nous voyions de la mer, à notre gau- 
che, était proche et le pays ne peut être loin, Sous la 
pluie et le vent, qui me renverse presque, je longe une 
























































S ë L ; [A : es 
3 AE e REED 
F x F Rae k : F 5 ÿ F : = : F Hinuit 








Diagramme altimétrique de l'ascension de Nancy à Southwood, avec indication des points repérés 
et des principaux incidents de route. 


Voilà plus d'une heure que les vagues, qui arrivent 
toujours immenses, nous fouettent, nous brisent, nous 
secouent, heurtent violemment nos têtes contre l’osier. 
Mais nous veillons. Mon compagnon est admirable : 
pas une seconde il ne se départit de son sang-froid, ni 
de son calme ; malgré le danger, il ne perd pas con- 


route, recouverte d'au moins «ix centimètres d’eau, 
bordée d’arbres et de pàlurages. La campagne est dé- 
serte, mais après un kilomètre environ, j'aperçois des 
maisons ; de nombreux petits cottages anglais, à un 
étage, bordés de jardins, sont alignés dans l'ombre. 

A une fenêtre, je vois de la lumière, au même moment 
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passe un cycliste ; immédiatement, je l'interpelle. Son 
effarement est grand lorsqu’à la lueur de sa lanterne, 
il reconnait une silhouette féminine et quelle si- 
lhouette ! !. En quelques mots d'anglais, je le mets 
au courant de mon voyage aéro-maritime, qui lui ex- 
plique vite l’état de mon costume. Tout à fait ahuri, il 
commence par m'apprendre que les transatlantiques 
mettent onze heures et demie pour venir de Hollande 
et nous n'avons été que cinq heures pour faire ces 
deux cents kilomètres de mer... Mais il me dit aussi 
qu'il ne se souvient pas avoir vu une pareille tem- 
pête depuis longtemps. 11 me fait entrer dans une mai- 
son voisine, où trois charmantes Anglaises, mises au 
courant de ma traversée, s'empressent autour de moi. 

Mais, tout d’abord, je songe à M. Garnier. Toujours 
grelottante et ne pouvant retourner à sa recherche, je 
donne des indications pour qu'immédiatement l’on s'oc- 
cupe de le retrouver. Je désigne la cravate comme point 
de repère. 

Puis, je change de vêtements el me sèche près d’un 
grand feu qui me fait vite oublier les frissons récents. 
Il est deux heures et quart et je vis des minutes inter- 
minables d'inquiétude et d'angoisse : que se passe-t-il 
là-bas, au delà de la falaise ? C'est pour moi le moment 
le plus pénible de notre aventure. Enlin, vers 4 heures 
du matin, un brave policeman revient, rapportant ma 
cravate, mais il est seul... Voyant l'anxiété de mon 
regard, il me rassure immédiatement en me disant 
que mon voyageur est sain et sauf. Quelle joie ! Puis 
il m'apprend que le ballon, solidement amarré, est 
sous la garde d’un autre policeman . 

Vers 4 h. 45 du matin, M. Garnier me rejoint tout 
heureux, ayant, de son côté, eu de vraies inquiétudes 
au sujet de mon si brusque et involontaire départ de 
la nag£elle. Il me raconte son atterrissage à quelque 
distance du mien, dans un chêne ; le panneau de déchi- 
rure ayant continué à ne pas fonctionner, il était 
tombée de branche en branche, sur le sol, ne se faisant 
que de légères contusions. 

Nos aimables hôtes lui offrent une chambre, on lui 
donne des vêtements secs et en lunchant de grand 
matin, c’est avec une vraie joie que nous revivons cette 
nuit unique, rempli d'impressions saines et profondes, 
dont nous gardons tous deux le plus intéressant sou- 
venir. 
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L'aviation. — Conférences faites en 1909 par le com- 
mandant Renard, à la Société d'Encouragement pour 
l’industrie nationale. — 1 vol. in 4° (22,5 x 28) de VII-183, 
pages avec 74 figures. Prix : 5 francs. — H. Dunod et 
É Pinat, éditeurs, 47 et 49, quai des Grands-Augustins, 

aris 

L'auteur a conservé la division en conférences sépa- 
rées et le texte n’a pas été modifié, ce qui ne lui enlève 
rien de sa valeur. Ce qu'il a cherché à établir n’est pas 
à proprement parler un traité d'aviation ; son but a été 
de rappeler les principes de l'aviation et les applications 
que l’on en a tirées jusqu'ici, à l'auditoire fidèle qui, 
pendant six semaines consécutives, lui a prodigué les 
marques incontestables de sa sympathie et de l'intérêt 
qu’il prenait à la question traitée. Les personnes s’in- 
téressant aux questions de navigation aérienne et 
n'ayant pas pu assister à ces conférences pourront trou- 
ver dans ce volume des notions exacles et un exposé de 
l’état de l'aviation au début de 1909. 

En pareille malière, les événements se précipitent et 
un semblable travail ne saurait avoir la prétention d'être 
constamment au courant de l’état actuel de la science. 
La conquête de l'air marche à grands pas et, sans 
craindre d'être taxé d'un optimisme exagéré, le com- 
mandant Renard n'hésite pas à affirmer sa foi entière 
dans l'avenir de la navigation aérienne. Il n’est pas pos- 
sible de lire ses conférences d’une si lumineuse clarté 
sans partager sa conviction. 
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Le monument Santos-Dumont. — L'Aéro-Club de 
France projetait d'élever un monument, sur la pelouse 
de PBagatelle, pour commémorer le premier vol méca- 
nique effectué en Europe. La 3° Commission du Conseil 
municipal de Paris n’a pas cru devoir accordet l’auto- 
risation nécessaire. Elle estime imprudent de créer un 
précédent et d'ouvrir le bois aux sfatues. L'abus vien- 
drait vite. M. Jousselin fera une déclaration dans ce 
sens à la tribune, en séance publique, de manière 
qu'il soit bien établi que le refus de la Commission 
n'a rien de désobligeant pour M. Santos-Dumont ni 
pour l'Aéro-Club de France. 

5° Concours de Photographie aéronautique. — Le 
jury du 5° Concours de Photographie aéronautique de 
l’Aéro-Club de France (Concours Jacques Balsan) a dé- 
cerné les prix comme suit : 

Prix offert par M. Gustave Eiffel (250 1 et une 
médaille d'argent de la Société française de Photo- 
graphie, à M. Ernest Moussard, pour ses clichés pris 
en ballon dirigeable ; 

Prix offert par S. A. I Mgr le prince Roland 
Bonaparte (100 francs) et une médaille d'argent du 
Photo-Club, décerné à M. André Schelcher : 

Médaille d'argent de l’Aéro-Club de France : à M. 
Léon Gimpel ; 

Méäaille d'argent du Touring-Club de France : à 
M. Tiherghien ; 

Médaille de vermeil offerte par S. A. I. Mgr le prince 
Roland Bonaparte pour les vues de montagnes : à 
M. Maurice de Farcy ;: 

Médaille de bronze de l'Aéro-Cluh de Francé : à 
M. MoN Vaniman, pour ses clichés pris en ballon 
capti? ; 

Estampe du ministère de l’Instruction publique : à 
M. Hans Elsner ; 

Estampe du ministère de l'Instruction publique : à 
M. Léon Gaillard. 

Le jury n'a pas cru devoir attribuer cetlé année, 
le Prix Jacques Balsan (500 fr.). 

Meetings d'aviation de 1910. — La Commission 
d'aviation de l'Aéro-Club de France a établi une pre- 
mière liste des meetings d'aviation de 1910. organises 
sous le patronage et avec le concours de l'A.-C. F. ou 
par des sociétés affiliées. 

Voici la liste des différents meetings : 

Du 6 au 13 février, Heliopolis, 212.040 francs dé prix. 
— Du 2 au 10 avril, à Biarritz, 200.000 francs de prix. 
— Du 3 au 10 avril. à Cannes, 80.000 francs de prix. 
— Du 15 au 25 avril. à Nice. 240.000 francs de prix. 
— Du 7 au 9 mai. à Croix-d'Hins (Bordeaux). 40.000 fr. 
de prix. — Du 14 au 22 mai. à Lvon. 150.000 fr. de prix. 
— Du 5 au 12 juin. à Vichv. 30.00 francs de prix 
— Du 3 au 10 juillet. Aéro-Cluh de France (élimina- 
toires de la Coupe Gordon-Bennett). — Du 4 au 11 sep- _ 
tembre, à Craix-d'Hins (Bordeaux). 200.000 francs de 
prix. -— Du 23 an 30 septembre, Le Havre-Deauville- 
Trouville. 200.000 francs de prix. 

Ces dates ne seront définitives que le 10 janvier pro- 
chain après la réunion du hureau de la Fédération 
Aérorautique Internationale. Cependant, elles consti- 
tuent des indications utiles. 

Ecole d’aéronautigque en Allemagne. — Le major 
von Parseval vient d'être nommé professeur d’aéronau- 
tique à l'Institut Polytechnique de Charlottenburg : 
M. Dietzus, ingénieur de la maison Siemens-Schuckert, 
est chargé d’un cours de construction de dirigeables 
et de navigation aérienne annexé à la classe d'archi- 
tecture navale. 

Les Assurances et l’Aéronautique. — Deux diri- 
geables Zeppelin, valant chacun 750.000 francs et des- 
tinés à un service régulier le long du Rhin, viennent 
d'être assurés par le Lloyd. Le contrat couvre tout 
risque d’avarie pendant un an. 









FAR 1°" Janvier 1910 XV 


| GoMPRGE AÉRIENNE | 


Société Anonyme au Capital de 209.999 Fr. 


ONOPLANS BLERIOT | 


Type Manche - Moteur Anzani | 
LIVRABLES SOUS 8 ET 15 JOURS 


+ LR 
EI A 
fin 


Monopoles de Vente 
ANTOINETTE & VOISIN 


 1S, Rue de Prespourg, i5 
Tél.: 645-93 TR TS" Te: cas. 























ASSURANCES 
AVIATION, AEROSTATION, AUTOMOBILES 


A. NICOLLEAU 


Ancien Chef di bureau de Paris de La Ci Générale 
36, Rue de la Chapelle, PARIS 


CONTRATS SPÉCIAUX 
des Premières Compagnies Françaises 
pour tous risques : 
PERSONNEL, MATÉRIEL, ACCIDENTS AUX TIERS 
INCENDIE 








1 pour AERONATS 
k RANDS AFROPLANES 


100-120 HP. 


À SEE 170 kilos en ordre de marche. 


LL 






rue de Saint-Cloud ; 


SURESNES (Seine) 






SYSTEME DRZEWWILCIEE 


RATMANOFF 


34, Boulevard Lannes, 34 PARIS 


XV] l'Aérophile du 1°! Janvier 1910 — 


bien BILLES 


re BREVETÉS S.G.D.G. 


Atelier de Modelage mécanique 
et d'aviation 


F. LIORÉ 


Ingénieur E. BP. 





Constructeur des Aéroplanes W. L D. 


| ENGRENAGES 
TRAVAUX ‘SPÉCIAUX 


et à façon pour 


L’'AÉRONAUTIQUE 


ÉTUDE & CONSTRUCTION 





de tous appareils d'aviation 


Aïles, Fuselages, Bois comprimés 


HÉLICES EN BOIS 
A GRAND RENDEMENT 


PIÈCES DÉTACHÉES POUR AUTOMOBILES 
Envoi franco du Catalogue sur demande 


S" oes Erasuss' MALICET & BLIN 


409, Avenue dé la République, 403 - AUBERVILLIERS (Seine) 


Æ bis, rue de Cormeille 


LEVALLOIS-PERRET 
(Porte Ghamperret) . TÉLÉPHONE n° 4 


LE MOTEUR DUTHEIL & CHALMERS 


1 à cylindres horizontaux opposés, parfaitement équilibrés, supprimant 














toute vibration 


À permis le premier vol officiel du: Monde 


EN MONOPELAN 





Santos-Dumont sur lo Demoiselle, Ie 17 novembre 1907 


L. DUTHEIL, R. CHALMERS 6& C*, Constructeurs 


1 Î 81 et 83, avenue d'Italie, PARIS 
Téléphone 815-9€ Adresse tél. : DUCHALM-PARIS |K ; 


F 


= 


Photo-topographie aérienne, — Le capitaine du 
génie Sacconey dont nos lecteurs ont pu partiellement 
apprécier les beaux travaux de photo-topographie aé- 
rienne (V. Conseils pratiques de photo-topographie aé- 
rienne, par le cap. J. Th. Sacconey, Aérophile des 1° no- 
vembre, 1" et 15 décembre 1909), s’est installé au début 
de décembre dernier sur les terrains militaires du fort 
d'Alprecht à Boulogne, pour y continuer ses intéres- 
santes expériences, commencées avec le plus grand suc- 
cès à Casabianca. 





NÉCROLOGIE 


BOUQUET DE LA GRYE 


Malgré la haute valeur scientifique de Bouquet de :a 
Grye, dont l'Académie des Sciences déplore la perte 
en cette fin de décembre 1909, nous n’aurions pas entre- 
tenu les lecteurs de l'Aérophile des qualités éminentes 
du défunt, dort la plupart des travaux sont étrargers 
à la spécialilé qui nous occupe, s’il ne s'était pas montré 
aepuis longtemps un ami passionné des questions 
aériennes ainsi que des aéronautes. 

De même que l’immortel Bertnziot, le célèbre imgé- 
nieur hydrographe a joué un rôle bienfaisant pour le 
développement des recherches scientifiques de l’art 
aéronautique. 

On se rappelle que MM Hermite et Besançon eurent 
à soutenir une lutte courtoise, mais extrêmement ar- 
dent:, avec les savants de l'Empire Germanique lors- 
qu'ils créèrent, il y aura bientôt vingt ans. la méthode 
d'investigation atmosphérique dite des ballons-sondes. 

Bouquet de la Grye consulté par nos jeunes compa- 
triotes, institua, avec quelques-uns de ses collègues, le 
Comité des Ballons-Sondes, dont la réunion se ‘it pré- 
cisément dans une des salles de l’Institut. 

Cette assemblée d'hommes d'élite comprenait Bouquet 
de la Grye, Mascart, Violle, Caiïlletet, ainsi que d'autres 
personnalités n’appartenant pas à l'Institut, mais con- 
naissant les travaux aéronautiques. Inutile de dire 
que MM. Hermite et Besançon furent les premiers appe- 
lés. On y discutait le programme des ascensions à 
grande hauteur, la valeur des instruments à confier 
au ballon et on y aralysait sévèrement les indications 
recueillies par les enregistreurs automatiques. 

De pius, ce Comité fit appel à la générosité de quel- 
ques Mécènes pour soutenir un combat, certainement 
glorieux, mais excessivement onéreux. Le prince Ro- 
land Bonaparte, le baron Edmond de Rothschild, le 
prince de Monaco, répondirent à cet appel ; l’Académie 
des Sciences elle-même vota un crédit dans ce but. 

Ce Comité donna par la suite naissance à la Com- 
mission internationale des Ballons-Sondes, au sein de 
laquelle presque toutes les nations civilisées se sont, 
l'une après l’autre, fait représenter, tantôt à Paris, 
à Strasbourg, à Saint-Pétershourg, à Milan ou à Mo- 
naco, suivant les intérêts de l'époque. 

Lorsque Bouquet de la Grye fut président de l’Aca 
démie des Sciences, il eut l’occasion d'examiner les ar- 
chives du Comité des Ballons, qui existait depuis l’ori- 
gine des montgolfières, mais qui avait cessé de se réunir 
depuis un très grand nombre d'années. Il fut effrayé 
quand il vit le nombre considérable de pièces insigni- 
fiantes qui étaient accumulées : il conçut dès lors le 
projet de reconstituer ce Comité en annonçant ce fait au 
public de manière à provoquer des communications 
nouvelles. 

Naturellement, il en fut nommé président, et garda 
cette fonction jusqu'à sa mort. Tous les mémoires en- 
voyés à l'Académie, ayant trait à la Conquête de l'air, 
sont renvoyés à l'examen de ce Comité dont la sévérité 
est peut-être un peu excessive. 

Nous formons le voRqUe le successeur de Bouquet 
de la Grye à l’Académie des Sciences soit animé du 
même zèle affable que:son prédécesseur montrait pour 
la Navigation aérienne et dont il a donné des preuves 
éclatantes pendant tant d'années. 

W. DE FONVIELLE 


1 Janvier 1910 


21 


Distinctions honorifiques 

Par décret du 8 décembre 1909, le comte Charles de 
Lambert, comme l'avait fait prévoir, au banquet du 
4 novembre, M. Louis Barthou, a été nommé chevalier 
de la Légion d'honneur. 

Ainsi se trouvent justement consacrés par une haute 
distinction, les mérites d’aviateur du comte de Lam- 
bert, son inoubliable randonnée aérienne au-dessus de 
Paris, et aussi les beaux travaux hydronautiques qui 
lui avaient valu, antérieurement, une place distinguée 
parmi les pionniers des progrès techniques. (V. Aérophile 
du 1” novembre 1909, biographie du comte de Lambert.) 


A ce mème banquet du 4 novembre, M. Louis Bar- 
thou annonçait également que trois autres membres 
estimés de l’Aéro-Club de France seraient prochai- 
nement nommés officiers d'Académie. Les titulaires de 
cette distinction sont aujourd'hui connus. Ce sont : 
M. Bachelard, un de nos meilleurs aéronautes, chimiste 
apprécié, qui s'occupa avec succès de perfectionner 
la fabrication économique de l'hydrogène pour les bai- 
lons, inventeur d'un densimètre à gaz indiquant en 
grammes, par lecture directe instantanée, la force as- 
censionnelle d’un gaz au fur et à mesure de la produc- 
tion ; M. Georges Dubois Le Cour, un des aéronautes 
les plus anciens par ia date de ses débuts, sinon par 
l’âge, qui contribua utilement, aux temps difficiles, à la 
défense et à la diffusion de l’idée aérienne; M. André 
Schelcher, chauffeur fervent, sportsman fanatique, 
excellent pilote-aéronaute, qui rapporte souvent de ses 
excursions des documents photographiques du plus 
haut intérêt, auteur, avec M. Alhert Omer-Decugis, du : 
bel ouvrage Paris vu en ballon. 


— Nous avons déjà annoncé (Aérophile du 15 dé- 
cembre) les distinctions honorifiques accordées lors du 
banquet offert à Louis Paulhan, par l’Aéronautique- 
Club de France. : 

Ont été nommés officiers d’Académie : MM. Louis 
Paulhan, dont il est superflu de rappeler les mérites 
(V. Aérophile du 1* août, biographie de Paulhan): 
Roger Aubry, vice-président de l’A.-C. D. F.. excellent 
aéronaute, qui a conquis une légitime notoriété en tech- 
nique photographique, particulièrement dans les appli- 
cations aéronautiques, inventeur d'ingénieux instru- 
ments de précision, publiciste scientifique apprécié : 
M. Ernest Amiel, qui se consacre depuis longtemps à 
la diffusion de l'aéronautique qu'il pratique assidû- 
ment. secrétaire de l'A.-C. D. F.: M. Cormier, l’un des 
aëronautes français qui figurent le plus souvent au 
palmarès des grandes épreuves en France et à l’étran- 
ger, trésorier de l'A. C. D. F. 





Une exposition aéronautique à Buenos-Ayres 


M. le ministre des Affaires étrangères a adressé à 
l’Aéro-Club de France la communication suivante, qui 
présente un incontestable intérêt pour nos construc- 
teurs et nos aviateurs : 


« Monsieur, 


« À l’occasion du Centenaire de l'Indépendance na- 
tionale, la République Argent'ne organise pour 1910, à 
Buenos-Ayres, diverses expositions internationales, 
parmi lesquelles une exposition des transports. 

« Le gouvernement de la République a été invité à 
prendre part officiellement à ces manifestations et une 
demande de crédit de quatre cent mille francs a été 
déposée récemment, à l’effet d'accepter cette invitation, 
sur le bureau des Chambres. 

« Bien que l’organisation de la participation française 
relève de mon collègue M. le ministre du Commerce, je 
crois devoir déjà attirer votre attention sur l'intérêt 
qu'’aurait l’industrie aéronautique française à prendre 
part à ce concours. 

« L’Argentine présente, comme vous le savez, une 
immense étendue de plaines et les hommes de sport qui 
s'intéressent à l'aviation sont nombreux dans ce pays. 
Nos constructeurs trouveraient notamment un avan- 
tage presque certain à envoyer en Argentine leurs der- 
niers modèles et il conviendraït, me semble-t-il, de don- 
ner dès maintenant une certaine publicité dans le 
monde industriel à l’exposition qui se prépare. 

« Recevez, etc. 

« S. PICHON. » 
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BULLETIN OFFICIEL 
DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


SOCIÉTÉ RECONNUE D’UTILITÉ PUBLIQUE 


Siège social: 35, rue François-le', Paris (VIII*). — Télégr. : Aéroclub, Paris. — T'éléph. : 666-21 
Parc d Aëérostation : avenue Bernard-Palissy, coteaux de St-Cloud. Tél. 288 (Saint-Cloud). 


Parc d'Aviation : Issy-les-Moulineaux. 


CONVOCATIONS 


Comité de direction : les jeudis 6 el 20 janvier 1910. 

Commission scientifique : le lundi 31 janvier. 

Commission sportive : sur convocation du président. 

Commission d aviation : les mardis 4 et 18 janvier. 

Commission des dirigeables : sur convocalion du pré- 
sident. 

Commission des sphériques: sur convocation du 
président. 

Commission de la bibliothèque : 
président. 

Commission du Contentieux et des études juridi- 
ques : sur convocalion du président. 

Diner mensuel le jeudi 6 janvier 1910, à 7 h. 1/2, au 
Carlton Hôtel, 121. avenue des Champs-Elysées. Prix du 
couvert : 10 Îr., tout compris. Les inscriptions pour le 
diner réservé aux seuls membres du club sont reçues, 
la veille au plus lard. 


sur convocation du 





CHANGEMENT DE SIÈGE SOCIAL 


A partir du 1° janvier 1910, le siège social de l'Aéro- 
Club de France sera transféré, en son hôtel, 35, rue 
François-[l‘, Paris. 

Le Comité de direction en présence de l’augmentation 
conslanle el rapide du noinbre des sociétaires a été 
amené à constaler l'insuffisance des locaux actuels, de- 
venus vérilublement op étroits. 1] a pensé qu'en rai- 
son de la prospérité du Club de France, et considérant 
la façon intelligente et libérale dont il a rempli depuis 
10 ans sa mission de Sociélé d'Encouragement à la 
locomolion aérienne, le moment était venu d’assurer à 
l'œuvre commune un cadre plus en rapport avec son 
importance, el aux sociétaires. dont le dévouement 
a permis de remplir la tâche, une installalion agréable 
et confortable. Les dons généreux de deux des plus 
distingués membres du club, MM. Alberto Sanlos-Du- 
mont el Herry Deulsch de la Meurthe, libéralités déjà 
men'ionnées ici même, sont venus donner au Comité 
toutes facilités pou” l'exécution de son projet. 

Le nouveau siège social dont nous publierons la des- 
criplion quand les travaux d'aménagement seront ter- 
minés, est un spacieux hôtel privé où de vastes salles, 
décorées et meuhlées avec goût, seront réservées aux 
membres, aux diverses commissions et où les divers 
services pourront être logés à l'aise. 





COMITÉ DE DIRECTION DU 2 DÉCEM RE 1909. 


Présidence du comte [Henry de la Vaulx. 

Présents : MM. le comte de la Vaulx, Léon Barthou, 
Georges Besançon, G. Eïlfel, Albert Omer-Decugis, René 
Gasnier, Victor Tatin, J. Blanchet. le comte de Char- 
donnet. Henri Kapferer, Emile Janets, A. Nicolleau, 
E. Barbolte, G. Dubois Le Cour, G. Le Brun, le comte 
Hadelin d'Oultremont, Rodolphe Soreau, A. Delattre, 
Maurice Mallet. 


Classement de la Coupe aéroslatique Gordon-Ben- 
netl 1909. Le Comilé décide de transmettre à la 
Commission sportive le rapport concernant le non-clas- 
sement de M. A. Leblanc à la Coupe Gordon-Bennelt 
1909 dès que l’Aéro-Club suisse l'aura fait parvenir. 

Ballollage et admission de MM. Henry du Gardier, 
Arnold Legras, Léon Lambert de Loulay, Jacques Mo- 
reau, Georges Cottan, Carlet marquis de la Rozière. 
Joseph de Marthe (membre à vie), Paul Lebaudy, Louis 
Maurel, Marcel Caron, Michel Goudchaux, Walther de 


Parnegg. P. Morel-Fatio, Albert Durand, marquis Louis 
de Félici-Casales. 


Membres bienfaileurs. — Le Comité émet le vœu de 
voir la prochaine assemblée générale modilier l'arli- 
cie 3 des statuts, pour instituer une catégorie de mem- 
bres bienfaiteurs, et inscrire parmi eux, les noms de 
Del eo Deutsch de la Meurthe el Alberlo Santos- 

umont,. 


VModijicalion du droit de passage. — Après discussion, 
sur la demande du trésorier le droit de passage des 
personnes étrangères au Club, ascensionnant au Parc 
des Côteaux de Saint-Cloud, est porté à 20 francs ; les 
membres des sociétés afliliées ne paieront que demi- 
droit : comme précédemment les dames sont dispensées 
de tout droit. 


L'hydrogène à bon marché. — M. J. Delebecque est 
charoé de visiter une usine qui propose de fournir de 
lhvärogène à 0 fr. 25 le m° et de voir les fucilités con- 
scuties aux membres du Club qui gonfleraient leurs bal- 
lons à cette usine. 





COMMISSION DES DIRIGEABLES DU 6 DÉCEMBRE 19.9 


Présidence de M. Henry Deutsch de la Meurthe. 

Présents : MM. le commandant Boutticaux, Henry 
Kaplérer, Louis Godard, Léon Barthou, Clément, Lucien 
chats Louis Capazza, Andre Schelcher, Maurice 
NATIIEL. 

Prix Deperdussin et prix du « Figaro ». — La Commis- 
sion s’est occupée du règlement du Prix Deperdussin, et 
elle a attribué à la Société Zodiac le prix fondé par 
Le Figaro, pour encourager la création et la mise au 
point d’un acronat de sport. 

L'aéronaulique mililaire. — La Commission a eu con- 
naissance des mesures qui vont être prises par le Par- 
lement pour l’encouragement à la défense atrienne par 
ballons dirigeables, et elle a émis le vu‘u que lous les 
efforts qui vont être tentés dans l'intérêt de l’aéronau- 
tique militaire, ne soient pas dispersés, notamment en 
ce qui concerne le laboratoire d'essais. La Commission 
estime qu'il est préférable qu’il n'existe qu'une seule 
organisation d'Etat de cette nature. 

Amélioralion des bulletins météorologiques en vue 
de la navigalion aérienne. — La Commission a chargé 
M. Henry Kapférer de rechercher comment pourraient 
être rédigés d’une façon pius détaillée les bulletins 
fournis pur les services météorologiques de France el 
de l'étranger, en multipliant les indications des obser- 
vatoires éloignés de Paris. 





COMMISSION DU COXTENTIEUX ET DES ETUDES JURIDIQUES 


Le 10 décembre, a eu lieu, au siège de l’Aéro-Club de 
France, aux Champs-Elysées, la première réunion de la 
Commission du Contentieux et des Etudes juridiques. 

Cette commission est ainsi composée : 

Président : M. Léon Barthou, maître des requêtes 
honoraire au Conseil d'Etat; vice-président : M. Ar. 
mensaud jeune, ingénieur-conseil ; secrétaire : M. Im- 
brecq. avocat à la Cour d’appei de Paris; membres : 
MM. Emile Brocard, docteur en droit ; A. Cottin, no- 
taire : Guillaume Desouches, avoué : André Granet, ar- 
chitecte : Lejoindre, avoué : André Mautin, assureur ; 
Nicolleau, assureur ; Perrigot, Debuire ; Charles Weiss- 
mann, ingénieur-conseil. 

La Commission s’est occupée de diverses questions 
d'ordre intérieur, et elle a commencé ensuite un exa- 
men des questions relatives à la réglementation de la 
circulation aérienne. 
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COUPE GORDON\-BENNETT 1909 
Gagnant : M. MIX, pilote de l’ América II 
Second : M. Alfred LEBLANC, pilote de l’Ile-de- France 


[GRAND PRIX o6 L'ABRO-CLUB ne FRANCE 


Gagnant : M. BLANCHET, pilote de Genetiète 
Second : M. SUZOR, 











Tous ballons sortant dés Ateliers 
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Départ d'un ballon de l'ASTRA au Parc do l’Aéro-Club de France 


 Eureaux et Ateliers : 121-123, Rue de KRellevue, à RILLANCOURT 


Téléphones : 660-5359 
Adresse Télégraphique : SURCOUF-BILLANCOURT 
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“ De l'Hydroplane à 1'Aéroplane. 


Le plus long parcours en 
BALLON accompli avec 
un 16001 sphérique 

ayant 3 passagers à bord 


SOCIÉTÉ ANONYME DES CHANTIERS 


TELLIER 


au eapital de 700.000 franes 


“ Tellier fils & Gérard ” et ‘ Vedettes automobiles ” réunis 


à JUVISY (scine-et-Oise) 


TÉLÉPHONE ; 25 
Champ particulier d'aviation de 50 hectares elos situé 
aux portes du chantier 


est celui du 


66 DRESDEN 2 
reslé 
70 heures 
DANS L’'ATMOSPHÈRE 


Te A LE 
TS 4 


Bureaux à PARIS : 52, Quai de la Râpée 


TÉLÉFPEONE : 922-644 























Notre expérience de la construction des racers à 
voile, par suite des voilures et des gréements; notre 
habitude de l'installation des groupes-moteurs puis- 
sants dans des coques extra-legères (racer ‘ Panhard- 
Levassor”’ : 600 HP dans une coque de 1.500 kil.); 
notre connaissance approfondie de la question des 
hélices (15 années de pratique); notre documentation 
générale et nos connaissances sur la résistance des 
carènes et des corps en mouvement dans les fluides, 
etc., etc.; nos stocks de bois appropriés à ces 
constructions spéciales ; notre très complet outillage 
mécanique pour le travail des hoïs et des metaux ; 
nos ,40 années d'expérience de la construction des 
e————  hateaux 608, ———————————— 


Nous qualifient pour entreprendre dans d'excellentes 
conditions de légèreté, de robustesse et de sécurité, 
soit sur nos plans, soit sur ceux fournis par les clients, 


TOUTES CONSTRUCTIONS 
AERO-NAVALES 


Le BALLON a accompli 
cette remarquable 





performance lors de sa 


63"° SORTIE 


AS AS AS 








CHAUVIN & ARNOUX 


ingénieur-Constructeur 


6 et 18 . Rue Championnet, PARIS 


NORS CONCOURS 
mA. Re 
LI KILOMÈTRES 
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Ce ‘DRESDEN” construit aux 
ateliers RIEDINGER. d'Augsbourg,| 
est entierement er 


Tissus caoutchoutés METAGLER | 


dont la résistance recoit 


Milon 1806 





Esatréleurs enregistreurs ds 
Vilesss, de distance, 6ùc 


une fois de plus ure éclatante} 


conséeration. 


SOCIÉTÉ PAR ACTIONS: 


METZELER & C° | 


RER ECET 








Horlo-Baromètre de précision. Enregistreur breveté s. gd. g. 
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ASCENSIONS AU PARC DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE. 

9 décembre. — Minuit 1/2, Aéro-Club-IIl (1.200 m'), 
MM. Bienaimé, Casenave, comte de Saint-Légur. Att. 
non indiqué. 

9 décembre. — 3 h., Alouelle (350 m°). M. Clergel. 
Att. 4 h. à la redoute des Hautes-Bruyères (Villejuif). 
Durée : 1 heure. Distance : 15 kil. 

12 décembre. — 5 h., Nirvana (1.600 m°). MM. Bien- 
aimé, Franck Otter, Gray. Att. non indiqué. 





Omission, — Une erreur matérielle a fait omettre 
dans la composition de la Commission de la Bibliothè- 
que le nom de M. Ch. Weissmann, secrétaire de cette 
Commission (à rétablir dans l’Aérophile du 15 décembre 
1909, p. 561, col. 1, 6° ligne après les mots : Paul Tis- 
sandier, président). 


sue circulaire SAORNNe TIERU d'être adressée aux 
journaux qui ne l’ont point publiée, et aux sociétés 
adhérentes à l’Aéro-Club de France. En attendant, ce 
qui ne saurait tarder, que l’origine de cette circulaire 
soit établie, elle a inspiré à la plupart des sociétés adhé- 
rentes des lettres de protestation que, faute de place, 
nous ne pouvons reproduire. Mais nous croyons devoir 
publier la réponse qu'a été faite à ces lettres par le 
bureau de l’Aéro-Club. 
Elle est ainsi conçue : 


« Monsieur le président, 


. « Nous avions connaissance de la circulaire anonyme 
intitulée : Les Bienfaits de l’affiliation à l’Aéro-Club. 

« Loin d'atteindre le but qu’espérait l’auteur de ces 
attaques aussi lâches que méprisables, cette circulaire 
nous a valu de nombreux témoignages de sympathie et 
de fidélité. 

« Nous sommes particulièrement sensibles à celui que 
nous nous faites l'honneur de nous adresser, et nous 
vous en remercions très vivement. 

« Il nous parait inutile d'ajouter que tous nos efforts 
tendront à resserrer les liens qui nous attachent à votre 
Société. 

« Veuillez agréer, monsieur le président, l'assurance 
de nos sentiments distingués. » 

Suivent les signatures des membres du bureau de 
l’Aéro-Club de France. 





AÉRONAUTIQUE - CLUB 
DE FRANCE 


Siège social : 

58, rue J.-Jacques-Rousseau, Paris (1°') 
Télégruphe : Aéronotik-Paris 
Téléphone : 204-24 
PARCS D'AÉROSTATION : 

9, cAvenue de Paris, à Rueil 
Téléphone : 19, à Rueil 
PARCS D'AVIATION 
Champlen-‘Palaisenu (S.-et-0.) 
Issy-les-Moulineaux 








COMITÉ DE DIRECTION DU 7 DÉCEMBRE 1909. 


Présidence de M. Saunière. 

_Adûmissions : Les admissions suivantes sont pronon- 
cées : 

Membres associés : MM. Charles André, Robert Gar- 
reau, Y. Guerassimovitch. 

Membres actifs : MM. Henri Bonnevie, Marcel Ver- 
nanchet, Charles Couvrat, Just Marchand, Fernand Thé- 
venin, Abel Grouard, Henri Chauvière, Auguste Baudry. 


Membres titulaires : MM. Henri Chaboche, Paul Tas: 
tavi, Emile Lafont, Robert Filippine, Bernard d'Angle- 
jan, Léon Deshours, Charles Duval, Pierre Vuitton, 
Louis Patrelle. 


Condoléances : Des condoléances sont adressées à la 
famille de l’aviateur Fernandez, victime d'un accident 
survenu lors d’une de ses expériences à Nice. 


Félicitations : Des félicitations sont adressées au pi- 
lote Cormier et à ses passagers, M. André Joliot el 
Mme Marthe Renault pour leur ascension du 36 noveni- 
bre, de Rueil à la Baltique, soit 910 kilomètres en qua 
torze heures. Cette ascension paraît devoir donner lieu 
à l'attribution de la Coupe des Sociétés Affiliées à l’ha- 
bile pilote. 

Le Comité félicite MM. Paulhan, Amiel, Roger Aubry 
et Cormier, nommés officiers d'académie, au banquet 
du 2? novembre. 


Brevets : Les règlements pour la délivrance des bre- 
vets de pilote-aviateur et de pilote-aéronaute, sont révi- 
sés et établis conformes à ceux de l'Aéro-Club. 

Sur la proposition de M. Razet, il est décidé que la 
demande de reconnaissance du brevet de pilote-avia 
teur de l’A.-C. D. F. sera faite à la Commission Aérienne 
Mixte. 

Engagements : À partir du {* janvier 1910 toute de- 
mande faite à la F. A. I. ou à ses representants en 
France, par un membre de l'Aéronautique-Club, ayant 
pour objet l'obtention du brevet de pilote-aéronaute, de 
pilote de dirigeable ou de pilote-aviateur, ainsi que 
pour tout engagement concernant les concours, coupes, 
challenge, etc., devra être remise avec le droit d'engage- 
ment, s'il y a lieu, au secrétariat de l’Aéronaulique- 
Club qui le fera parvenir à la F. A. I. ou à ses repré- 


sentants. Ù : à 
Dans le cas où, en raison des circonslances, les dé- 


lais accordés par les règlements ne permellraient pas 
l'accomplissement de cette formalilé, l'intéressé fera 
parvenir à l'Aéronautique-Club et par le même cour- 
rier, un duplicata de la demande faite. 

Allocation de gaz : Sont renvoyces à l’année 1910, les 
allocations de gaz demandées en remplacement du tour 
d’ascension, qui n'ont pas été consommées avant le 


30 novembre dernier. d 
Ce renvoi ne modifiera pas le classement par ancien- 
neté établi sur le tableau des lours d'ascensions. 


Propagande : Des récompenses seront accordées aux 
sociétaires qui ont présenté le plus d’adhérents en 1909. 

Réimpression des staluls : En vue de la réimpression 
des statuts, les règlements sont examinés et plusieurs 
articles modifiés. 


Commission d'avialion : Sont nommés membre de la 
commission d'aviation : MM. Gervaise et Weismann. 


PET TP TETE TT 


EXPÉRIENCES DE VOLS PLANÉS AU PARC DE L'A.C. DÈeF> 
A CHAMPLAN-PALAISEAU. 

Le 5 décembre, divers essais Lrès intéressants ont été 
tentés au Pare de Champlan-Palaiseau tout d’abord 
avec le planeur de M. V. d'André, puis avec l'appareil 
de l'école de vols planés qui a été monté par MM. d'An- 
dré, René Meyer, Peyret et Geropack. 


RS 
Dons POUR LA BIBLIOTHÈQUE 


Reçu pour la bibliothèque : Dons de M. Vivien, édi- 
teur 

Rapport sur le premier salon de l'Aéronaulique, par 
G. Rives. 

Modèles d'appareils d'avialion de Vantiquilé à nos 
jours. 
Qualités que devront posséder les aéroplanes el les 
hélicoptères de l'avenir, par A. Micciollo. 

Notice sommaire sur la résistance des malériaux ap- 
pliquée aux appareils d'avialion, par Chevreau. 

L'équilibre des aéroplanes, par Desmons. 


La technique des hélices aériennes, par G. Camus. 


Comment on consiruil un aéroplane, par Desmons. 


L'aviation expliquée, par Ventou-Duclaux. 
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ComMiTÉ pu 16 DÉCEMBRE 1909. 


Séance ouverte à 2 h. 1/2, Hôtel de Crillon. 

Présentes : Mmes Surcouf, présidente ; Max Vincent 
Desfossés-Dalloz, vice-présidentes ; Airault, secrélaire 
générale ; J Charpentier, secrélaire ; M. Savignac, tré- 
sorière ;: Abulféda, Bourdac, Griflié, de Poliakoff, com- 
tesse de la Valette. 

Exceusées : Mmes Blériot, Charpentier, Mlle Tissot. 

Iluil membres nouveaux sont admis : Mmes Aubry, 
Bordage, Boyer-Guillon, Goustiau, Schleicher, Zeigler, 
membres associées ; Mme R. Morel, membre sociétaire ; 
M. Marquet de Vasselot, membre participant. 

La présidente offre les meilleurs souhaits de bienve- 
nue du Comité à Mme J. de Poliakoff, élue membre du 
Comité. à Mme la comtesse de la Valette, qu’une longue 
absence avait retenu loin de Paris et qui n’a cessé de 
s'intéresser au progrès et à la vitalité du Club. 

Le règlement du prix Abulféda est établi par le Con- 
seil et adressé à la Commission sportive qui l’approuve 
dans son intégralité. Ce règlement publié ci-dessous, 
entr> en vigueur, à partir de janvier 1910. De vifs re- 
merciements sont adressés à la généreuse donalrice 
pour la contribution ainsi apportée à l'œuvre, de la 
Société. 

Une seconde conférence est organisée à la date du 
lundi 31 janvier. Elle sera faite par M. E. Surcouf qui 
veut bien prêter son aimable concours ; le sujet choisi 
tout d'actualité et d’un grand intérêt pour les dames de 
la Stella, est le suivant : Le ballon sphérique, sa cons- 
truction, son arrimage. La démonstration pratique sera 
faite sur une nacelle et donnera ainsi l’idée exacte d’un 
ballon au moment du départ. 

Le calendrier des réunions mensuelles du Comité, 
est ainsi fixé : Lundi 10 janvier 1910, mercredi 9 février, 
Lundi ? mars, mercredi 13 avril, Jeudi 12 mai, vendredi 
10 juin, samedi 9 juillet, lundi 12 septembre, mardi 
11 octobre, mercredi 9 novembre, mercredi 7? décembre. 

Les membres de la Stella et leurs invités sont priés 
de se réunir aux dates ci-dessus, à l'hôtel de Crillon, 
à partir de 4 heures, en un thé-causerie. to 


AÉRO CLUB 
FÉMININ 








PRIX ABULFÉDA 
Règlement 


Mme Abulféda a offert à la Stella, une coupe d’une 
valeur de 100 francs qui sera attribuée conformément 
au règlement ci-dessous : 

ART. 1%, — Une coupe d’une valeur de cent francs 
sera attribuée à la dame, membre de la Stella, qui auru 
accompli l'ascension de plus longue distance entre le 
1* janvier et le 31 décembre 1910 à minuit, heure du 
départ. 

Cette distance sera la longueur de l'arc du méridien 
entre la verticale du point de départ et celle du point 
d'alterrissuge. 

ART. L. — Cetle coupe sera courue sous les règle- 
ments de la F. A. I. qui seront seuls applicables en cas 
de contestations ou d’omissions. 

ART. 3. — Pour concourir, les dames de la Stella de- 
vront, pour chaque ascension, s'inscrire au secrétariat 
sénéral du Club, au plus tard la veille de chaque dé- 
part. 

Ces inscriptions devront être accompagnées d’un 
droit de 5 francs qui ne sera remboursable en aucun 
cas. 

ART. 4. — Les ascensions devront être exécutées sous 
le pavillon de la Stella, c'est-à-dire qu'elles devront 
être conduites, soit par la dame concurrente, soit par 
une ou un pilote du Club. 

ART. 5. — Les concurrentes devront produire un livre 
de bord et un certificat indiquant le lieu de départ, el 
le lieu de descente, avec l'indication de ce dernier sur 
une carte au 1/80.000. 


Arr 6. — En cas de distance ex æquo, la coupe sera 


tirée au sort. ; 
Arr. 7. — Comptent aussi pour cette coupe, les as- 


censions en dirigeable ou appareils d'aviation. 





PRIX DE POLIAKOFF 
Règlement 


Mme J. de Poliakoff a offert à la Slella, deux prix 
d’une valeur totale de 500 francs, qui seront disputés 
conformément au règlement ci-dessous. 

ART. 1, — Un prix de 300 francs (ou un objet d’art 
de même valeur); un second prix de 200 francs (ou un 
objet d'art de même valeur) seront attribués, dans l’or- 
dre, aux deux dames, membres de la Stella, qui auront 
accompli le plus d'ascensions libres entre le 1‘ janvier 
et le 31 décembre 1910 à minuit, heure du départ. 

ART. 2. — Ces prix seront courus sous le règlement 
de la Fédération Aéronautique Internationale, qui se- 
ront seuls applicables, en cas de contestations ou d’o- 
missions. 

ART. 3. — Pour concourir, les dames de la Stella, 
devront, pour chaque ascension, prévenir le secrétariat 
général du Club, en s'inscrivant au moins la veille 
du départ. 

Le droit total d'inscription est fixé à 20 francs, une 
fois versés, non remboursables. 

ART, 4. — Les ascensions devront être exécutées sous 
le pavillon de la Stella, c’est-à-dire, qu’elles devront 
être conduites, soit par la dame concurrente, soit par 
une ou un pilote du Club. 

Arr. 5. — Les concurrent devront apporter un livre 
de bord et un certificat indiquant le lieu et l'heure du 
départ ainsi que les lieu et heure de descente. 

ART. 6. — Seront comptées doubles, les ascensions 
exécutées par les concurrentes seules à bord, ainsi que 
les ascensions par les concurrentes pilotant régulière- 
ment, c’est-à-dire munies du brevet de pilote de la Stella 
ef sans qu’une ou un autre pilote soit à bord. 

ART. 7. — En cas de nombre ex æquo, le prix en li- 
tige sera décerné à la concurrente qui aura effectué 
l'ascension de plus longue durée. 

ART, 8. — Les prix ne seront, en aucun cas, décernés 
à des concurrentes ne justifiant pas d’un minimum de 
trois ascensions. 

ART. 9. — Les ascensions en dirigeable ou appareil 
d'aviation ne comptent pas pour ce prix. 





CONFÉRENCE DE M. RODOLPHE SOREAU 


La « Stella » a donné le samedi 4 décembre, à l'hôtel 
de Crillon, sa première conférence. Elle fut faite par 
M. Rodolphe Soreau, qui avait pris pour sujet « l'Avia- 
tion ». Le savant conférencier sut exposer en termes 
heureux et accessilles à tous, les merveilleux progrès 
du vol mécanique, ses origines, ses causes, ses pro- 
messes prochaines. Les applaudissements chaleureux 
de l'auditoire l'interrompirent souvent. Qu'il veuille bien 
trouver ici l'expression sincère de la gratitude de la 
Société pour l'éclat avec lequel il inaugura la série des 
conférences aéronautiques de la « Stella » et pour le 
concours précieux qu'il a bien voulu apporter à son 
œuvre de propagande et de vulgarisation aéronautique. 
La conférence de M. Soreau était accompagnée et illus- 
trée de projections cinématographiques parfaitement 
réussies. - 


ASCENSIONS DE LA ‘‘ STELLA ? 


14 novembre. — Le ballon Sfella (1.200 m°), parti du 
Parc de l’Aé. C. F. à Saint-Cloud, monté par M. E. Bar- 
hotte, pilote ; Mmes Airault, Griffié, Tissot, toutes trois 
de la Stella, atlerrit à Pommereu-en-Vexin. 

14 novembre. — Te ballon Wallhalla (2.200 m'), parti 
de l'A6.-C. F. à Saint-Cloud, monté par M. A. Leblanc. 
pilote ; M. et Mme Miral, M. Fournier, M. et Mme G. 
Prade, de la Stella, atterrit près de Compiègne. 

Les personnes qui prennent part à une ascension, sont 
priées d’en aviser le secrétariat, 92 bis, boulevard Pe- 
reire. É 


Le directeur-gerant : G. BESANÇON 


Société anonyme des Imprimeries Weucaorr er Rocur, 16 el 18, rue Notre-Dame des-Victoires. — ANCEAU, directeur. 
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Quelques événements de la carriere de Léon Delagrange. 
En haut, à gauche : Léon Delagrange dans son biplan Voisin. (Photo l'heodoresco.) — En haut, à droite : Léon Dela- 
grange en tenue d'aviation, à côté de son monoplan Blériot. (Photo Rol.) — Au milieu ; Deer inge à Ja fin de son 
premier vol de 10 kilomètres à Issy. (Photo Rol.) — En bas, à gauche : L'aéroplane de Deligrange amené au point de 
départ, à Issy (1908). (Photo Theodoresco:) — En bas, à droite : Delagrange en plein vol, à Issy (1908). 
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LES JOURNÉES TRAGIQUES DE L’AVIATION 


Chute mortelle de Léon Delagrange 


Si la foi dans le progrès « quand même », si l'esprit 
de sacrifice, l'acceptation stoique du danger possible 
n'étaient pas profondément ancrés dans l’äme de nos 
aviateurs, leur vaillante phalange pourrait avoir une hé- 
sitation devant la cruauté de certains coups du destin et 
la persistance avec laquelle la mort s’acharne sur elle. 

Le 4 janvier, journée qui faillit également être fatale 
au grand initiateur Santos-Dumont et à Mlle Delaroche, 
la première femme qui ait conduit un aéroplane, Léon 
Delagrange était victime, à Croix-d’'Hins, d’un accident 
mortel. 

Léon Delagrange... ce nom évoque l’époque toute ré- 
cente, et qui nous paraît si lointaine, où, au milieu de 


nait lui-même place au volant; dès le début de son eti- 
traînement, il prouvait ses rares qualités de sang-froid et 
d'adresse. 

Au début de 1908, le Pelagrange IT, muni des cloisons 
verticales, qui caractérisèrent depuis les types Voisin, 
lui permettait de voler 300 mètres le 14 mars. Trois 
jours après, il gagnait le premier des prix de 200 mètres 
de l’Aéro-Club, pour 1908 ; le 21 mars, il virait pour la 
première fois. le 11 avril il devenait tenant de la Coupe 
Archdeacon par 3.925 mètres. 

Il part pour l'Italie, où il exécute à Rome, plusieurs 
vols en présence du roi et de la cour, parvenant notam- 
ment le premier à voler plus d’un quart d’heure (30 mai 
1908). Il poursuit ses essais à Milan, à Turin où il vole 
une demi-heure. Chose curieuse, ainsi que le fait remar- 
quer dans l/’Auto, notre excellent confrère et collabora- 
teur Edmond Poillot, les plus belles performances de De- 
lagrange, dépassant à diverses reprises celles de son ri- 
val Henri Farman, ne furent sanctionnées par aucun 
prix, accomplies presque toutes au cours de l’entraîne- 
ment, en dehors d'épreuves régulières. 





Léon Delagrange dans son monoplan Blériot 


l'enthousiasme indéfectible de quelques initiés, parmi 
l'inditrerence, l'incomprenension et parfois les lourdes 
railleries de la foule, achevait de naître, en France, 1 ae- 
rolocomotion purement mecanique. 

Apres ses inoubliables succes de 1906, Santos-Dumont 
paraissait tâätonner à la recherche du nneux.Les triomphes 
iointains et mystérieux ües Wrignt etaient encore con- 
testés. C’est alors que paraissait, en février 1907, au po- 
lygone de Vincennes, un nouvel aéroplane, le Aela- 
grange 1, le premier appareil qu’eussent pu étudier et 
construire les frères Voisin, dont l'aîné, Gabriel, était 
déjà connu par ses belles et audacieuses expériences de 
planeur sans moteur. À cet instant où après de premiè- 
res et heureuses réalisations, les aviateurs semblaient un 
peu incertains, l'initiative audacieuse de Léon Dela- 
grange rendait un premier et signalé service à l’Idée. lle 
allait permettre aux frères Voisin, en commençant leur 
carrière industrielle, de donner toute leur mesure, de met- 
tre sur pied, d'améliorations en améliorations, un des ap- 
pareils les plus perfectionnés et les plus personnels que 
nous présente aujourd'hui la construction aéromécanique 
française. Le rôle de Léon Delagrange, à ce moment, fut 
des plus importants et des plus heureux. 

Le reste de sa trop courte carrière ne devait pas dé- 
mentir ce début. 

Le Delagrange I fut patiemment et méthodiquement 
mis au point, non sans mal. Delagrange, fort sagement, 
en laissa le soin aux constructeurs eux-mêmes,qui s'étaient 
engagés à lui fournir un appareil ayant volé. Le 30 mars 
1907, à Bagatelle, sous la conduite de Charles Voisin, le 
Delagrange 1 volait 60 mètres : la preuve était faite. De 
menues mais longues retouches furent encore nécessaires 
et, en novembre suivant, à Issy, Léon Delagrange pre- 


(Photo Branger.) 


En mai 1909, Léon Delagrange, en progrès constant, se 
fait applaudir à Juvisy, exécute à Argentan une série 
d’envolées très réussies. Il songe un instant à s'initier 
au maniement du Wright, puis se décide à essayer du 
monoplan et acquiert un flériot. Il en commence l’ap- 
prentissage au cours de la. Semaine de Champagne, et le 
termine brillamment à Spa et à Cologne. 

Devenu désormais un des meilleurs monoplanistes, il 
part avec Le Blon et Molon au meeting de Doncaster et 
s'y couvre de gloire. Sur son petit monoplan Blériot 
(type Calais-Douvres), il avait installé un puissant mo- 
teur Gnome, de 50 chx, à cylindres tournants, et dépassa 
la vitesse de 80 kilom. à l'heure. 

Tout récemment, le 30 décembre, à Juvisy, il couvrait 
avec cet appareil 200 kilomètres en 2 h. 32, soit près 
de 79 kilometres à l'heure de moyenne malgré les vira- 
ges, s’adjugeant les records de durée, de distance et de 
vitesse en monoplan. 

C’est après cette merveilleuse performance qu’il se ren- 
dait à la Croix-d’'Hins, où il devait trouver la mort. 

Tel était l’aviateur qui vient de disparaître si tragique- 
ment. Ardent et convaincu, enthousiaste et réfléchi, auda- 
cieux et prudent, il fut l’un des premiers et l’un des meil- 
leurs artisans des progrès de l’aviation. Son nom sera 
gardé de l’oubli. Il restera dans le souvenir pieux de ses 
pairs et de ses émules, qui avaient pour lui l’estime la 
plus haute et la plus justifiée. 

Ils l’aimaient aussi sincèrement, car, en lui, l’homme 
était digne de l’aviateur. On appréciait le charme de ses 
relations et l’agrément de son commerce. Artiste et sports- 
man, homme d'imagination, qui avait une vue nette, — il 
d'a prouvé, — des réalités et des possibilités utilitaires, 
il devait à cette double aptitude, une physionomie origi- 
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nale, assez représentative de l'esprit moderne qui trouve 
dans l’art et dans le sport les plus intenses et les plus 
saines de ses joies et de ses satisfactions (1). 


L'accident et ses causes 


Léon Delagrange s'était rendu à Bordeaux pour exé- 
cuter une ie d'expériences au magnifique aérodrome 
créé à Croix-d'Hins par l’Aéro-Club du Sud-Ouest et la 
Ligue Méridionale Aérienne. A l’occasion du meeting 
de Doncaster (Angleterre), en octobre 1909, le célèbre 
uviateur, préoccupé de faire de la vilesse, avait rem- 
placé sur son Blériot-XI (type Calais-Douvres), le moteur 
Anzani de 25 chx par un Gnôme à cylindres tournants, 
deux fois plus puissant. Ainsi équipé, le petit mono- 
plan soutenait une allure très rapide. Les résultats 
sensiblement concordants de divers vols permettent de 
l'eslimer à S0 kilomètres à l'heure, peut-être même da- 
vantage. l'immense clairière landaise de Croix-dHins 
(V. le plan dans l’Aérophile du 15 juin 1909), avec ses 
3.000 hectares, se prétait merveilleusement aux essais 
de cet engin de haute vitesse, elle devait lui permettre 
de « s'étendre » st Delagrange ne désespérait pas d'y 
battre le record de distance détenu par Henri Farman 
avec 232 kilom. 212 m. 

Le 3 janvier 1910, il effectuait son premier essai à 
Croix-d'Hins, gêné par un epais broullard et obligé 
d'atterrir un peu au jugé dans la brume, sans incident 
lâächeux mais non sans danger. 

Le lendemain 4 janvier, accompagné de quelques 
amis, parmi lesquels notre distingué confrère François 
Peyrey, directeur technique de Croix-d'Hins, et Pléneau. 
explorateur attaché à la maison Chanot, Léon Dela- 
srange, après avoir, selon son habilude, minutieusemenl 
inspecté son appareil, dévide de faire quelques vols 
d'essais en attendant l'arrivée du public, dont la ma- 
jeure partie devait être amenée par le train de 2 h. 90. 
Après avoir mis en roule et fait tourner son moteur 
3 minutes, il roule une quarantaine de mètres : mais, 
dit, dans le Malin, un témoin occulaire, « le moteur 
incomplètement réchauffé ne lui donnait pas pleine sa- 
tisfaction, et il revint à son point de départ. Il fit un 
nouvel essai sur place, et reprenant le volant en main 
s'élevait, cette fois, avec une aisance merveilieuse, aux 
applaudissements de la foule, filant droit devant lui 
à environ quatre-vingt-cinq kilomètres à l'heure. Il dé- 
passait bientôt les limites de l'aérodrome et échappait 
un instant aux regards des nombreux curieux qui sui- 
vaient ses évolulions. 

Le premier tour accompli, Delagrange en fit un second 
plus petit, suivant presque la piste tracée sur l’aéro- 
drome, puis commença un troisième tour encore plus 
petit. voulant sans doute diminuer ses évolutions pro- 
gressivement pour venir atterrir à son point de départ. 
Comme il prenait le dernier virage on eut la sensation 
qu'il avait à lutter fortement contre le vent. 

— Il travaille là-haut ! dit quelqu'un. 

Au même moment, les deux ailes du monoplan paru- 
rent se redresser en l'air, repliées l’une sur l’autre, 
tandis que l’aéroplane comme un oiseau blessé à 
mort, s'abattait lourdement sur le sol et allait cacher 
sa chute à la foule nombreuse, en tombant derrière le 
hangar de Blériot. 

Il était 2 heures 48° 41”. 

Ce fut aussitôt une course effrénée du publie vers le 
point où s'était produite la chute, L'élève aviateur Mat- 
thys et un gendarme arrivèrent les premiers. 

Le docteur Friot, de Cestas, qui était parmi les 
curieux, accourrait aux côtés de la victime dont l'oreille 
droite laissait couler un mince filet de sang. 

L'examen vint faire disparaître la dernière lueur 
d'espoir que conservaient encore les nombreux amis du 
blessé : la mort avait été instantanée, causée par une 
fracture de la base du crâne, fracture double de la 





jambe gauche au tiers inférieur, emphysème sous-cutané 


(1) Pour les détails biographiques, voir notice parue 
dans /’Aérophile de 1908. Rappelons seulement que Léon 
Delagrange était né le 13 mars 1873, à Orléans, d’une 
famille fort aisée et très estimée. Sorti de l'Ecole des 
Beaux-Arts, il exposait au Salon depuis 11 ans, des œu- 
vres dont certaines furent très remarquées et avaient assis 
sa réputation de sculpteur. En même temps, Delagrange 
pratiquait à peu près tous les sports, équitation, chasse, 
cyclisme, yachting, automobilisme. C’est par le sport 
qu'il devait venir à l’aviation. 





de la région de la poitrine, particulièrement à droite, 
fracture des 8° et 9° côtes de gauche, enfin traclure de 
la clavicule droite à la partie moyenne. Pas de signe 
de fracture de la colonne vertébrale. 

Sur l'aérodrome, à la joie, aux hourras de tout à 
l'heure ont succédé la conslernation et le silence. Len- 
tement, la feule quitte le thcâlre de ce tragique événe- 
nement. » ù 

Telle est la première version de l'accident. Comane 
les hangars avaient masqué la chute, d'autres spectu- 
teurs dilféremment placés ont donné des explications 
différentes. 

il semble à peu près cerlain que c'est l'aile gauche 
qui s'est brisée et s'est rabattue sur l'aile droite lan- 
dis que l’acroplane donnait de la bünde sur la gauche 
et que l’avialeur était projeté hors de son appareil, 
sur sa gauche. Mais la ruplure a-t-el'e eu lieu en l'air, 
comme le disent la plupart des spectateurs, ou faut-il 
admettre, ainsi que l’assurent certains aulres, que l'aile 
gauche aurait frôlé un ds hangars? L'élat du mono- 
plan après la chute ne permet guère de décider. L'opi- 
nion générale pourtant, est qu'il n’y à eu ni frôlement 
ni collision contre un obstacle et que l'aile s’est brisee 
en l'air. 

Est-ce le câble de commande de gauchissement qui 
se serait rompu comme le conjecture Blériot dans une 
note des Sports. La solidité de ce càble, calculée avec 
un coefficient de sécurité considérable, ne permet guère 
de le croire, à moins que ce câble ne se fût rouillé 
ou cisaillé à la longue sans qu'on s'en soit apercu ou, 
a moins qu'il n'ait été remplacé par une commande 
moins solide. Cette hypothese est vivement comballu 
par M. Le Blon, ami et associé de Delagrange et méca- 
micien praticien (fort expert, qui aflirme qu'on prit le 
plus grand soin, lors de l'installation du moteur Gnôme 
à la place du moteur Anzani, d'éviter toute diminution 
de solidité dans les pièces de l'appareil, qui furent 
plulôt renforcées. On sait aussi que Delagrange, expc- 
rimenté et prudent dans toutes ses audaces, visilait 
toujours avec soin l’aéroplane avant de s'en servir. 

Cependant, il semble bien que ne puisse pas, sans 
danger, avec un appareil calculé pour résister à une 
vitesse de 60 kilom. au maximum, marcher à des 
vitesses de 80 à 85 kilomètres à l'heure. On conçoit 
l'accroissement considérable des efforts subis par les 
divers organes et principalement par les plans sus- 
tenteurs. On a vu, sur des aulo-canots trop rapides, 
la coque établie pour des vitesses inférieures, céder 
sous la pression nine de l’eau, se disjoindre el 
s’entr'ouvrir. Il a fort bien pu en @tre de même pour 
l’aéroplane de l'infortuné Delagrange et peut-être des 
remous, nés autour des hangars et attaquant l'appareil, 
sont-ils venus ajouter leur effet désastreux à celui av 
la vitesse. Je ne parle pas des modifications imposées 
dans l’économie et la disposition même de l'appareil 
par l'installation d'un moteur nouveau qui n'a plus, 
évidemment à faire ses preuves, mais qui différait du 
précédent non seulement par sa puissance bien plus 
grande mais aussi par son mode de fixation, par l’em- 
placement qu'il fallut lui donner et donner, par suite, 
à l'hélice. 

Quoi qu'il en soit, accroissement de la vitesse d'un 
appareil étudié primitivement pour des vitesses bien 
moindres, c’est encore là l'explication la plus plausib'e 
du désastre. Cette recherche téméraire du mieux, Léon 
Delagrange l’a payée de sa vie. 














PHILOS 


L'opinion d'un aviateur 


A la suite de l'accident qui a coûté la vie à notre re- 
gretté camarade Delagrange, on a donné de nombreuses 
explications de sa chute l’attribuant généralement à la 
trop grande vitesse de l'appareil pour laquelle celui-ci 
n'était pas établi. Je la crois due, surtout à une autre 
cause. Les aéroplanes Blériot, malgré leur poids léger, 
sont très solidement construits et je les considere 
comme parfaitement capables de supporter sans danger 
une vitesse notablement supérieure à celle de 60 kilomèe- 
tres à l'heure qu'its réalisent facilement avec leurs mo- 
teurs habituels. Les efforts sur les ailes augmentent sui- 
vant la loi de la vitesse, mais il ne faut pas oublier que 
plus un aéroplane va vite, plus son angle d'attaque 
diminue. D'ailleurs, l’aéroplane que montait Delagrange 
avait élé essavé plusieurs fois avec son moteur rota- 
tif; il venait même de faire une remarquable perfor- 
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mance de 200 kilomètres, par un temps calme, il est 
vrai, et l'appareil avait bien résisté, quoique emportant 
alors plus de poids (essence et huile) que le jour de sa 
chute. 

La cause de l'accident me paraît due à l'effet gyros- 
copique produit par son moteur. Dans cet aéroplane 
pesant à peine 300 kilogrammes avec son pilote, près 
du quart du poids était formé par le moteur, et ce mo- 
teur tournant tout entier à l'avant de l'appareil formait 
un gyroscope d’une puissance très grande. Delagrange 
m'avait signalé plusieurs fois les effets curieux produits 
par ce moteur. Il me disait que son appareil en l'air 
était absolument stabilisé, que le gouvernail de pro- 
fondeur était presque impuissant à le faire monter 
ou descendre et qu'il fallait ralentir le moteur pour 
faire descendre l'appareil. On comprend que dans ces 
conditions par le vent assez vif qui régnait le jour de 
l'accident, l’aéroplane alors qu'il se trouvait debout 
au vent ait pu recevoir une vague d'air qui déferlant 
sur lui, exactement comme une lame sur un navire, 
ait défoncé une aile, l'effet gyroscopique du moteur ne 
lui permettant pas de céder à ce remous. Nous trouvons 
d'ailleurs à ce sujet une analogie frappante sur les 


AG Jour le Jour 
Un peu partout 


Le 29 décembre, à Pau, à l’école Blériot, Leblanc cou- 
vre 5 tours à 60 m., Mamet 3 tours à 30 m. Graham 
White vole 3 kilom. et Balsan essayant un nouveau 
moteur, fait plusieurs tours à allure très rapide. 

A l’école Wright, Tissandier vole 18 min. avec le 
comte de Malinsky, son élève. 


Le 29 décembre, Cody essaie de gagner le prix de 
25 000 francs promis à l’aviateur qui volera le premier 
de Liverpool à Manchester. Par suite du brouillard, il 
cntre en collision avec des fils télégraphiques et atterrit 
assez brusquement à Ecclestood-Park au deux tiers en- 
viron du parcours de 40 kilomètres. 


Le 30 décembre, à Pau, Balsan a fait deux fois le 
tour de l'aérorome. Les élèves de Graham White se 
sont entraînés et parmi eux se trouve miss Kavanagli, 
qui détient le record du parachute. M. Mamet a fait, 
en deux fois, cinq tours à trente et quarante mètres, 
puis il est parti au-dessus des arbres, dans la direc- 
tion de Sauvagnon. 

Le même jour, Tissandier, emmenant M. de Malinsky, 
a effectué un vol d'une durée de vingt minutes. 


De Baeder 5° tenant de la Coupe Ernest Archdea- 
con. — Le 30 décembre, à Mourmelon, de Baeder, sur 
biplan Voisin, devient le 4° tenant de la Coupe Ernest 
Archdeacon par 8 kil. 200. 

La Coupe Ernest Archeacon (objet d'art d'une valeur 
de 2.500 francs), Challenge de distance, créé en 190% par 
Ernest Archdeacon est la première en date des épreu- 
ves d'aviation. Atlribuée par l’Aéro-Club de France. elle 
a eu successivement pour lenants, Santos-Dumont, Henri 
Farman, Léon Delagrange, Ferber et F. de Baeder. Elle 
sera acquise définilivement au concurrent dont les per- 
formances n'auront pas été dépassées dans un délai de 
deux ans. 

Le même jour, 30 décembre, de Baeder gagne pour 
son professeur l'ingénieur Château, le prix de formation 
des pilotes et le prix des Anciens élèves des Arts et 
Métiers. Il conquiert ensuite le prix Caplain Berger, par 
un vol de 22 minutes au cours duquel il atteint 107 mè- 
tres de hauteur. 


Delagrange vole plus de 2 heures et demie. _ 
Léon Delagrange s’occupait depuis quelques jours d’ap- 


navires. Il y a quelques années, en Angleterre on fil 
sur un torpilleur des essais de gyroscope pour rendre 
ceux-ci plus stables et moins sensibles aux vagues. La 
machine motrice commandait en même temps que l'hé- 
lice un gyroscope de 1.200 kilogrammes. L'effet fut 
étonnant, le bateau ne roulait presque plus, mais les 
lames frappaient alors la coque avec une telle force que 
celle-ci se détériorant rapidement l'on dut renoncer au 
gyroscope. 

Sur les Farman et les Voisin, où le Gnôme a élé 
employé avec un si grand succès, le moteur n'étant 
pas à la même place, l'effet n’est plus le même que 
lorsqu'il est placé complètement à l'avant. En outre, ces 
aéroplanes ayant beaucoup plus de surface et de poids 
que les petits Blériot, l'effet ne peut étre comparable. 

Ce pénible accident nous montre de quel prix sont 
payés les enseignements qu? nous acquérons en avia- 
tion et la prudence avec laquelle il faut apporter des 
perfectionnements ou des modifications aux appareils 
actuels. 

RE: 
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porter quelques modifications à son monoplan Blériot. 
On sait qu'à son premier moteur de 25 chx. il avait 
substitué un puissant moteur Gnôme de 50 chx. aug- 
mentant du coup considérablement la vitesse de l’ap- 
pareil. De plus il avait installé une sorte de capot de 
protection qui mettait le pilote à l’abri des projections 
d'huile, fort gênantes à la longue dans les vols de 
durée. 

Après quelques épreuves de vérification qui le satis- 
firent entièrement, le célèbre aviateur s'élevait à Juvisy 
le 30 décembre pour ne redescendre qu'au bout de 
2 h. 32 ayant parcouru dans ce laps de temps près de 
200 kilomètres. 

Cet exploit bat les records du monde, distance et du- 
ree Glablis avec des monoplans de n'importe quel mo- 
dèle. La vitesse moyenne semble ressortir à 78 kilo- 
mètres environ, ce qui est superbe. 


— Le 30 décembre, dans la région d'East Churel 
(Comté de Kent), l’aviateur C. S. Rolls a fait, sur son 
Wright, un vol de 77 kilom. 500 à travers la campagne 
en 1 h. 4 minutes. 

Il en résulte que les Wright anglais vont sensiblement 
plus vite que les autres, à moins que la distance ou le 
temps n'aient pas été mesurés avec toute la rigueur 
voulue. Ceci est important, car le record du vol à tra- 
vers champs se trouve en jeu dans cette performance. 


Le 30 décembre, à Etampes, M. Jacques de Lesseps 
sur son monoplan Blériot fait un? nouvelle lentative 
pour le Prix de la Nature, mais par suite d’une panne 
d'hélice atterrit assez dûrement à 20 kil. du départ. 


— Le 31 décembre, à Mourmelon, de Baeder s'élevait 
pour disputer le Prix de la Nature (100 kilomètres à 
travers champs en ligne droite), il se proposait de 
gagner Meaux, mais quelques instants après le départ. 
venait tomber sur un petit bois de sapins, restant 
suspendu à un arbre. Par un heureux hasard, l’avia- 
teur n'eut aucun mal; seul, l'appareil est fort endom- 
magé. 


Grade légèrement blessé. — Le 31 décembre 1909. 
au cours d’un essai de longue durée, à Borck, après 
27 tours, Grade se rapproche de terre, voulant, dit-il, 
« voler à la Farman ». II s’aperçut bientôt que cette 
manœuvre n'était pas aisée. Dans un virage, une aile 
toucha le sol et l'appareil capota, subissant de sérieuses 
avaries. L'aviateur allemand fut légèrement blessé à la 
jambe. Il compte hien, néanmoins, pouvoir concourir 
à Héliopolis, au début de février. 
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NOUVEAUTÉS PHOTOGRAPHIQUES 


VÉRASCOPE RICHARD 


Modèle à grande luminosité travaillant à F : 4,5 
* Obturateur à rendement maximamn avec déclencheur Ckronomos 


10, RUE HALÉVY (Opéra) 


Avec le Vérascope, on fait admirablement la 
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Re Demander les Notices Ilustrées, 25, Rue Mélingue, Paris 
Pour les débutants en photographie : 
Le GLYPHOSCOPE à 35 fr. rt 
qui possède les qualités fondamentales du Vérascope, 
est la Jumelle SENCEUBOANTE la moins chère. 





Nouveau modèle adapté pour l'emploi de 
_ FI L M S PACKS Changement instantané: fr. 
en RSR re lurnière 
Les vues du Glyphoscope et du Vérascope F7 À e L 
se voient, se classent, se projettent avec fe TAXIPHO  . 
Nouveau ! Le TAXIPHOTE RÉDUIT et SIMPLIFIÉ à 1448 fr. 50 
Succeursale à Londres: 23 a. Hlbemarle Street-Piccadilly 
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Mécanisme de Commande de la Machin 


e Volante 


Inventée et Brevetée par 


M. JAMES MEANS | 












À, À désignent une tige fixée rigidement à l'armature de la machine. B, C, D désignent des sièges montés res ! 
sur la tige À À. À chaque siège est rigidement attachée une paire d’appuie-pied (non représentées sur le dessin). E, Ê, E, E, 
F, F désignent des éléments qui sont tous allachés rigidement à l'armalure de la machine. K, K représentent un manchon qui, À | 
peut tourner sur la fige À, A. L est une roue denlée conique qui est représentée en lignes PADEIUESS et qui engrène avec à 
des roues denlées M et N. La roue deñtée L est montée rigidement sur le manchon K. T “signe un arbre flexible. O e 1 
.P désignent les gouvernails latéraux qui peuvent se mouvoir simultanément en sens opposés. représente le gouvern 1 
longitudinal et S le gouvernail vertical. 8 < F 
Le dessin ci-dessus montre le mécanisme de commande de M. James Means, arrangé pour .une, deux ou trois 
personnes. On peut augmenter à volonté le nombre de sièges et celui des poignes de gouvernail. S'il y a un soul, | 
aviateur, il occupera le siège C; s’il y en à deux, ils oceuperont les sièges B et D, et le siège © restera vide. \4 
l'est évident que quand le siège C est su par un élève et les sièges B et D par des aviateurs experts, alors … 
l’élève peut être à la fois enseigné et empêché commettre des fautes. ë | 
| 


















d’une part, par la vue, en observant et en suivant les mouvements de l'expert 
occupant le siège D, et, d'autre part, en percevant, par le toucher, les mouvements donnés aux poignées par les 
deux experts et en suivant ces mouvements lui-même. É 

Les mouvements des trois paires de guidons sont nécessairement semblables et simultanés. Les mouvements El | 
fait l’aviateur pour conserver ou rétablir l'équilibre sont tout à fait naturels, c'est-à-dire, qu'en actionnant à 
gouvernails latéraux et longitudinaux, les mouvements des guidons se feront dans la même direction que celle dans 
laquelle se pencherait le corps de l’aviateur s’il cherchait à corriger par son propre poids le roulis ou le tangage. 

Pour peu qu'on examine le dessin ci-dessus, on verra que les guidons sont capables de trois mouvements: 
( Les deux mains en avant ou en arrière; À 
b) Les deux mains à droite ou à gauche, et enfin, ; à L si 
Fa c) Le mouvement qu’on effectue ordinairement pour ouider une bicyclette, qui fait mouvoir le gouvernail ver- 
ical. : | 

Ces mouvements peuvent se faire soit indépendamment, soit simultanément. EI 

Comme illustration des mouvements indépendants : 

Le mouvement des deux mains en arrière soulève l’avant. 

Le mouvement des deux mains en avant abaisse l'avant. 

Le mouvement des deux mains à droite soulève le côté de bâbord. \ 

Le mouvement des deux mains à gauche soulève le côté de tribord. OL À 

Quand on veut faire mouvoir tous les gouvernails simultanément, le nombre des combinaisons possibles sé 
multiplie beaucoup. : i K 

On remarquera que la partie supérieure du corps en se penchant aïde les gouvernails en changeant favorable- 
ment le centre de gravité du tout ensemble. . & 

Il est évident aussi que par cette méthode, si plusieurs personnes volent dans une seule machine, elles ne sen 
transportent pas simplement comme poids mort, mais se meuvent d'accord avec les exigences de l'équilibre. On. 
remarquera enfin que les personnes sont placées de façon à opposer le moins de résistance possible à l'air. 


L'élève profite de deux façons : d’ 





2 
| 














Cette invention est brevetée aux États-Unis d'Amérique, et des deiandes de Brevet 
ont été déposées à l'étranger. 
Pour tous renseignements relatifs à la concession de licences d'exploitation, s’adresser à 


M. JAMES MEANS À 
Box 171, Back Bay P. O. 

à Boston, Etat du Massachusetts É 
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Le 31 décembre, à Mourmelon, chez Henri Farman, 
Freys vole 50 minutes et termine un deuxième vol par 
un atterrissage un peu dur. Henri Fzrman vole avec 
ne on et Efigmoff puis avec Van den Born sur 

ours. 


Le 31 décembre, à l'aérodrome de Shellebeach (île de 
Sheppey), C. S. Rolls après quelques vols intéressants 
atterrit durement. 


— Le 31 décembre, à Issy, Mile Hélène Dutrieu, qui 
s’est fait connaître en exécutant de périlleux numéros 
de music-hall tels que « la fièche humaine », poursuit 
son entrainement sur une demoiselle Santos-Dumont, 
construction Bayard-Clément. De son côté, M. Maurice 
Clément, fils du grand industriel, a volé une centaine 
de mètres, sur biplan Bayard-Clément. 





La Coupe Michelin 1909 à Henri Farman 


Grâce à la libéralité de MM. Michelin, la fin de 
chaque année est devenue pour les aviateurs une période 
d'activité fébrile. C'est le 31 décembre que se décide 
en effet l'attribution provisoire du bel objet d'art offert 
par les célèbres industriels aux champions du vol mé- 
canique. Inutile de dire que la superbe prime de 20.000 
francs, définitivement versée au vainqueur annuel, 
n'est pas de nature à amoindrir l'émulation. D’après 
le règlement de 1909, la Coupe Michelin devait être 
attribuée au concurrent régulièrement inscrit à l’Aéro- 
Club, qui aurait effectué, à la fin de l’année, la plus 
longue distance en circuit fermé. 

.Le plus long vol effectué, en 1909, sous ces condi- 
tions, était celui d'Henri Farman. au camp de Châlons 
le 3 novembre dernier : 222 kilom. 898 en 4 h. 6 m. 
26 sec. Disons tout de suite que cette belle performance 
n'a pu être égalée par les rivaux du célèbre aviateur. 
La fin de l’année fut d’ailleurs assez peu favorable et 
l'atmosphère ne devint à peu près maniable que le 
30 et le 31 décembre. 

Latham, qui avait fait, les jours précédents, malgré 
le vent, plusieurs essais réussis, se mettait en route 
le 31 décembre, dans la matinée, à 11 h. 1/2, contrôlé 
par M. Archdeacon. Au bout d’une trentaine de kilo- 
mètres, il atterrissait par suite d’une légère panne de 
pompe eb cet incident eut sa répercussion fâcheuse 
sur ses essais ultérieurs. Dans l'après-midi. alors que 
Latham volait, Henri Farman prit l'atmosphère à son 
tour pour défendre son record en Cas où il se serait 
trouvé menacé. Maïs, après une belle lutte, on vit 
Latham descendre et Henri Farman assuré que le 
temps matériel manquait pour lui ravir son challenge, 
reprenait terre à son tour après avoir fait 124 kilom. en 
2 h. 45. 

Quant à Legagneux qui devait disputer la Coupe ce 
jour-là, il dut renoncer à la lutte, un commencement 
d'incendie rapidement éteint. la veille, avait trop nui 
au bon réglage de son moteur. 

Henri Farman a donc gagné la Coupe d'aviation Mi- 
chelin 1909, avec les 222 kilom. 298 en 4 h. 6 m. 258. 
effectués le 3 novembre 1909. Il ramène en France le 
glorieux trophée dont Wilbur Wright était devenu 
détenteur le 31 décembre 1908, par 124 kilom. 700 en 
2 h. 20 m. 33 s. 1/5 effectués au camp d’Auvours. 

On sait que pour la Coupe Michelin, conformé- 
ment au règlement, le trajet effectué après le coucher 
du soleil n’entrait pas en ligne de compte. Or, le 3 no- 
vembre 1909, Henri Farman avait continué à voler 
quelques minutes après 4 h. 36, l'heure fatidique. Il 
avait, ce jour-là, accompli au total, d'un seul vol, 
232 kilom. en 4 h. 17 m., ce qui constitue, à ce jour, 
le record de distance et du monde de durée. 

Coupe Michelin 1909, records du monde de distance 
et de durée, voilà pour le célèbre aviateur, à la fois 
inventeur, constructeur et pilote, la digne conclusion 
d'une année marquée par une incomparable série de 
succès. Faut-il rappeler les victoires dans le Grand 
Prix de Champagne, le Prix des Passagers, le Grand 
Prix de Blackpool et tant d’autres hautes prouesses 
de celui qui inaugura sa carrière d'homme volant par 
la conquête du Grand Prix DANRCNE ANNEE 

. Decouz 





Maurice Farman vole de Chartres à Orléans 


Le 31 décembre 1909, Maurice Farman terminait bril- 
lamment l’année en efñectuant la deuxième étape du 
voyage par circuit qu'il a entrepris. Parti de Chartres 
à 7 h. 58 du matin, devant une centaine de spectateurs, 
il montait à une cinquantaine de mètres et filait vers 
Orléans en se repérant sur la route nationale. A 8 h. 44, 
après un voyage sans incidents, Maurice Farman 
atterrissait près de da ferme de Bois-Gérard, 
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Itinéraire suivi par Maurice Farman dans son voyage par 
étapes de Buc à Chartres (9 décembre) et de Chartres à 
Orléans, avec escale à Voves (31 décembre 1909). 


point désigné, aux portes d'Orléans. La distance par- 
courue est de 70 kilomètres environ à vol d'oiseau. 
Après le beau voyage de Buc à Chartres, ce nouveau 
succès achève de faire de Maurice Farman l’inco»- 
lestable recordman des voyages aériens de ville 
ville. dl n'a pu, malheureusement, concourir pour le 
Prix du Voyage, créé par l’Aéro-Club de France, ce 
prix étant réservé aux concurrents de nationalité 
française. 


Leblanc, 6° tenant de la Coupe Archdeacon 


Le 31 décembre, à Pau, Alfred Leblanc, à bord de sou 
monoplan Blériot est devenu détenteur proviso’re de la 
Coupe Ernest Archdeacon par 22 kil. en 26 minutes. 
Elle appartenait depuis la veille seulement, on l’a vu, 
à F. de Baeder qui ne perd pas l'espoir de la reprendre. 

— Le 1” janvier 1910, à Pau, Louis Blériot, entière- 
ment remis de son accident de Conslantinople, vole 
10 minutes à 150 mètres de haut et regagne le sol par 
une magnifique descente en vol plané. Leblanc vole 
20 minutes à 50 m. de haut : Mamet fait une excursion 
sur la campagne environnante et M. de Vogué poursuit 
son apprentissage. 

Le 1* janvier 1910, à Port-Aviation, Canton sur bi 
plan Usné-Canton vole plusieurs fois 700 à 800 m. puis 
2 kil. 

Le 1‘ janvier, à Mourmelon, Mme Delaroche fait un 
vol contrôlé de 7? minutes comptant pour son brevet de 
pilote. 

Le 1 janvier, à Mourmelon, Van aen Born fail 
3 vols dont un d’un quart d'heure; Morlimer-Singe: 
poursuit son entraînement. 
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Maurice Farman. recordman du monde du vol à travers pays (de Buc à Chartres, de Chartres à Orléans), dans son biplan Maurice 


Farman. En haut 
boid. — En bas : au départ pour Orléans (Photo Rol). 


Le 1° janvier, à Copenhague, Chrishausen sur biplan 
Voisin fait rois vols dont un de 2.500 m. Swendsen un 
biplan Voisin vole 3 lours de piste 

Le ? janvier, à Prague Gaubert,sur Wright, vole 400 m. 
el atlerril mal pur suile d'une panne de moteur. 
succès achève de faire de Maurice Farman. l'incon- 
testable recordman des voyages actriens de ville à 


La journée nefaste 


Le % janvier, Léon Delagrange est victime d'un acci- 
dent mortel à Croix d'Hins (Voir article spécial), San- 
{os-Dumont sort indemne d'une chute dangereuse d’une 
\inglaine de mètres ; Mile Delaroche est sérieusement 
contusionnée à Mourmelon. 


LE KECORD D'ALTITUDE EN AÉROPLANE 
Une merveilleuse prouesse d'Hubert Latham 





Le 7 janvier, le jour même où l’on célébrait à Orléans 
les obsèques de l’infortuné Léon Delagrange, mort pour 
l'aviation, un aviateur, Hubert Latham, réussissait, 
pour la première fois, avec une audace et un sang-froid 
admirables à atteindre, en aéroplane, mille mètres d’al- 
titude, Exploit que l’on savait possible, mais que l’on 
aurait po craint de voir tenter, bien digne en tout 
cas de l’homme qui osa s’élancer le premier au-dessus des 
flots à bord d’un engin de vol mécanique, et qui, mal- 
gré l’insuccès et les risques courus, trouva la force d'âme 
de recommencer presque aussitôt. 

Déjà détenteur officiel du record d'altitude, Hubert La- 
tham rêvait de l’élever encore. Ayant amplement pu ap- 
précier la perfection du monoplan Antoinette, et la régu- 
larité du célèbre moteur qui les anime, il se décida, le 
7 janvier, à tenter cette nouvelle prouesse, sans en avoir 
prévenu personne et il réussit du premier coup. 

Prenant place dans le monoplan Antoinette d’un de ses 
élèves, M. Hartkness. il partit à 2 h. 30, par vent assez 
vif, mais très régulier, en présence du général Journée 
et de divers officiers et de quelques amis. On le vit dé- 
crire un grand cercle par Bouy et Mourmelon-le-Grand, 


: Maurice Farman en plein vol de Chartres à Orléans. — En haut (médaillon rond) : Maurice Farman à sou 


continuer son vol en orbes immenses en gagnant de la 
hauteur à chaque tour. Bientôt, il était déja a 500 m. cu 
les officiers qui contrôlaient son essai constaterent que 
l'ascension se poursulvait toujours. L'aéroplane réduit 
par la distance, n’était plus qu’un point dans l’espace. 
Puis, il grossit peu à peu, la descente commencée £e 
poursuivait lentement, avec une régularité et une sûrete 
admirables et Hubert Latham venait enfin atterrir mui- 
lement près de son hangar devant les assistants transpor- 
tés d’enthousiasme. 

Nous avons tenu à publier le procès-verbal dressé par 
le général Journée de cet événement historique. Nos lec- 
teurs trouveront également ci-contre le diagramme tracé 
par le style du baromètre enregistreur que le vaillant 
champion des Antoinette avait emporté. L'examen de la 
courbe leur permettra des constatations intéressantes sur 
la physionomie et la durée comparées de la montée et de 
la descente. Le vol avait duré 42 min. 11 sec. 2/5, et le 
parcours en projection horizontale peut s’estimer à une 
cinquantaine de kilomètres. 

Hubert Latham n’a pas seulement accompli un magni- 
fique exploit sportif. Son ascension si aisée, à 1.000 me- 
tres, dissipe les inquiétudes que l’on avait pu concevoir 
sur le bon fonctionnement des aéroplanes et de leurs mo- 
teurs, à mesure que s'élèverait l’altitude de route, Il est 
certain aujouid’hui qu'aucune difficulté de cet ordre ne 
s'opposera à la conquête dn Grand Prix Michelin, qui 
comporte, on le sait, l'atterrissage au sommet du Puy-de- 
Dôrne (1.433 mèt. d alt.). 

Latham a prouvé également que les aéroplanes sont ca- 
pables de rivaliser avec les dirigeables dans les applica- 
tions militaires, qu’ils .Pourront, comme eux, faire route 
assez haut pour n avoir rien à redouter de l’ennemi et 
poursuivre leurs rivaux aérostatiques jusque dans les 
révions de l’atmosphère où ils espéraient lasser leur pour- 
suite, C'est là un nouveau et signalé service rendu par le 
célèbre aviateur à la cause du vol mécanique. 


Voici le procès-verbal qui authentifie la performance : 


Procès-verbal du record de hauteur, par M. Lathum. 
sur aéroplane Antoinette. 


Elaient présents comme commissaires le général) 
Journée, commandant d'armes du camp de Châlons ; 
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le capilaine de Chomereau, du 5° chasseurs ; le lieule- 
nant Lardet, du 166 d'infanterie ; le lieulenant Effroy, 
du 106° d'infanterie. 

D'après le acé du baromètre enregistreur emporlé 
par M. latham et ouvert devant les Commissaires aus- 
silot après la descente, la hauleur alleirte au-dessus 
du sol du camp de Châlons est de mille mêtres (1.000 m.). 
Le général ne disposait aujourdhui, 7 janvier 1910, 
pour mesurer les angles au-dessus de l'horizon, que 


PRET 





Hubert Latham, à bord de son monoplan Antloinelte le 
7 janvier 1909 (Photo Rol). — En médaillon, facsimilé du 
diagramme altimétrique du baromètre enregistreur emporté 
par Latham. 


d'un clinimètre portatif moins précis que les instru- 
ments employés dans les records antérieurs. Ces ins- 
truments avaient été emballés parce que le général 
Journée est en déménagement. Il résulterait d2s mesures 
de distances faites au télémètre instantané et des me- 
sures d’angles faites avec le clinimètre portatif que la 
hauteur atteinte serait de 941 mètres. Toutefois, on n'a 
pas pu faire de mesures lorsque M. Latham a paru se 
trouver à la plus grande hauteur. Dans ces conditions. 
il convient de considérer comme exacte la hauteur 
indiquée par le baromètre enregistreur. 

Le temps était beau, le vent était modéré et l’on 
sait que dans ce cas le baromètre indique Fien les 
hauteurs. La hauteur indiquée par le baromètre est de 
1.U00 mètres el est plus sûre que celle mesurée par les 
tutres procédés. 

Signé : GÉNÉRAL JOURNÉE, 
CAPITAINE Er CHOMERFAU, 
LIEUTENANT LARDET. 





Le départ d'Hubert Latham eut lieu à 2 h. 25 et il 
reprit terre à 3 h. 7. Durée du vol : 42 minutes. Parcours 
approximatif : 50 kil. 

+ 
% * 


Plus haut que Latham 


PAULHAN VOLE A 1.520 MÈTRES DE HAUTEUR 


Le record de la hauteur porté le 7 janvier par Hubert 
Latham à 1.000 mètres, n'aura pas vécu longtemps. 
Louis Paulhan, le rival direct du célèbre monoplaniste, 
a atteint, le 12 janvier, d’après un lélégramme de Los 
Angeles (Col), parvenu au moment où nous mettons 
sous presse, l'altitude formidable de 1.380 mètres, sur 
son biplan Henri Farman, moteur Gnôme. La durée 
du vol fut de 50 m. 46 s. Un télégramme ultérieur porte 
la hauteur à 1.520 m., soit plus haut que le Puy-de- 
Dôme. 

Paulhan reconquiert ainsi dans une prodigieuse envo- 
lée, le record mondial de la hauteur, autour duquel la 
lutte se fait de plus en plus ardente. Où sera le record 
de la hauteur à la fin de 1910? 


Le record de vitesse battu 


Avec un passager, Curtiss bat néanmoins toue 
les records de vitesse. On mande de Los Angeles 
(Cal) que le 11 janvier au meeting d'aviation de cette 
ville, Glenn H. Curtiss, détenteur de la Coupe d'aviation 
Gordon-Bennett 1909, sur son biplan un peu modifié, 
emmenant un officiel pesant 56 kgr., a volé à la hauteur 
de 60 mètres, 88 kim. 500 en 1 heure (record du monde 
de vitesse, malgré la surcharge d’un passager). L'ap- 
pareil se mit à l'essor en 6 sec. 2/5, n'ayant roulé que 
29 m. 70. Curtiss disputait le prix Farmers de 25.000 
dollars. 


RD gr 


Les aéroplanes Lebaudy 


Est-ce vrai comme le bruit en court ? Verra-t-on dans 
quelque temps évoluer, de concert avec les dirigeables 
Lebaudy, des aéroplanes de la même marque? Des 
gens bien informés l’affirment et déclarent même qu'il 
s'agirait de nouveaux monoplans. 

L'entrée en scène des ateliers Lebaudy comme cons- 
tructeurs d'appareils d'aviation, ne peut que contribuer 
à. accroître le prestige de la nouvelle industrie fran- 
valse. 





L'aéroplane des frères Dufaux 


MM. Henri et Armand Dufaux, les ingénieurs-inven- 
teurs de la Motosaco:he, qui se sont fait. connaître en 
aviation par leur fameux hélicoptère de démonstration 
expérimenté en 1905 (V. Aérophile de mai 1945), viennent 
d'obtenir près de Genève, de premiers succès ave- un 
aéroplane de leur invention dont voici la description 

Aéroplane type biplan; envergure, 850 m.: lon- 
gueur : 9 mètres : surface portante : 24 m° : poids lo- 
tal : 175 kil. ; moteur : 25-30 H Anzani. L'appareil est 





L'aéroplane des frères Dufaux 


monté sur un fuselage triangulaire d'un poids de 
16 kil. ; l'empennage arrière a une surface de 4 m‘: les 
ailes sont fixées sur le fuselage par 4 boulons, ce qui 
permet un démontage rapide. Le chariot de lancement 
est muni d’une béquille avant, protégeant l'hélice. L'ar- 
rière du fuselage est muni d’un patin. 

L'équilibre latéral est assuré par ? ailerons : l'équi- 
libre longitudinal par l'équilibreur arrière, La com- 
mande de ces organes est obtenue par un volant 
monté sur un levier ; le déplacement d'avant en arrière 
du levier commande l'équilibreur et la rotation du vo- 
iant commande les aiïilerons. La direction de l'appareil 
est obtenue par un levier placé sous les pieds du pilote. 


L'hélice a 2? m. 10 de diamètre et un pas de 0 m. 85, 
elle tourne à 1.100 tours. 


A. M. 
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FONCTIONNEMENT AU POINT FIXE 
DES HÉLICES AÉRIENNES 


M. Boyer-Guillon a publié dans le Bulletin d'août 
1909 des Ingénieurs civils de France, le compte rendu 
détaillé d'une série d'essais faits sur des hélices aérien- 
nes au laboratoire du Conservatoire des Arts et Mé- 
tiers. Cette étude remarquablement complète et docu- 
mentée, est actuellement la source la plus pure de ren- 
seignements certains sur le fonctionnement des hélices 
aériennes au point fixe. Nous étudierons les hélices 
n°* Let 2 qui sont en bois, à deux branches et mesurent 
respectivement 1 m. et 2 m. 44 de diamètre ; elles sont 
semblables et le pas qui est constant a été pris, selon 
les données du colonel Renard, égal aux trois quarts du 
diamètre. 

Nous analyserons les phénomènes au moyen de la 
théorie des quantités de mouvement qui nous paraît 
d'une application moins douteuse que la théorie du 
colonel Renard dont certaines hypothèses sont plus que 
discutables. 


Théorie générale. —- Cette théorie est bien connue des 
lecteurs de l’Aérophile où elle a été rappelée tout ré- 
cemment encore lors de la « querelle des hélicoptères ». 
Nous la résumons en quelques mots. 

Qu'une hélice travaille au point fixe ou qu’elle se 

meuve suivant son axe avec une certaine vitesse, elle 
est traversée par une veine d'air affectant, aux abords 
de l’hélice, la forme d’un cylindre dont la section est je 
cercle balayé par les ailes. M. Lecornu émettait ici 
même l'hypothèse que peut-être le flux d’air mis en mou- 
vement par l'hélice, avait une section notablement plus 
grande que celle du cercle balayé. On peut affirmer qu'il 
n'en est rien et nos expériences personnelles, confir- 
mant celles de M. Boyer-Guillon, permettent d'assurer 
qu'à une distance même très faible de l'extrémité des 
ailes, on ne trouve plus que des remons animés de vi- 
tesses variables et très réduites. 
‘ela étant admis, on peut considérer que la poussée 
suivant l’axe due à la réaction du fluide débité par l’hé- 
lice est égale à la variation de la quantité de mouve- 
ment, — suivant l'axe également — de la masse d'air 
qui passe dans l'unité de temps. 

Une hélice tournant à poste fixe, prenant par seconde 
une masse M d'air, à la vitesse 0 dans l'atmosphère, et 
la refoulant à la vitesse V, est capable d’une poussée 


” i P = M V. 





Pour imprimer à cette masse M la vitesse V, il faut 
évidemment dépenser un travail égal à l'énergie cinéti- 
que actuelle de cette masse, égal par conséquent à 


DS MiV2 


LOIRE 


soit une puissance en £revaux 

mé lier 1 - 
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75 2 150 

La poussée par HP sera 


IP, 150 
TV 


et nous croyons que cette expression peut représenter 
le maximum de poussée par cheval que l'on est en droit 
d'espérer du propulseur hélicoïdal le plus parfait qu'il 
nous sera donné d'établir. 

Il varie en raison inverse de la vitesse de sortie de 
l'air : égal à 15 kilogrammes par HP pour une vitesse 
de 10 mètres par sec., il n’est plus que 5 kilogrammes 
pour une vitesse de 30 mètres. 


Si l’on remarque que l'air est débité en un cylindre de 
section égale à celle du cercle balayé, on peut écrire 
qu'une hélice de diamètre D, débite par seconde à la vi- 
tesse V un volume 





dont la masse est 


en appelant A le poids du mètre cube. L'expression de 
la poussée prend la forme 
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et celle de la puissance 
9 
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Ces expressions nous permettent de calculer la pous- 
sée P que peut nous donner une hélice de 2 mètres de 
diamètre débitant l'air à 10 mètres par seconde. 


— 
Tr X 4 1.29 
PE x 
I X 





X T0 — 41.3 kgs @) 





9.81 


avec une puissance 





Ces résultats que l’on obtiendrait avec un appareil 
parfait, sont notablement supérieurs à ceux que don- 
nent les meilleures hélices. Ces dernières travaillent 
donc par rapport au propulseur idéal avec un certain 
rendement que nous allons définir et calculer. 


Rendement. — Les auteurs donnent à ce mot des si- 
gnifications souvent différentes et généralement impro- 
pres. 

D'aucuns estiment le travail utne en multipliant la 
poussée par la vitesse de l'air à sa sortie de l'hélice et 
il est clair que cette expression est vide de sens. Elle 
ne serait admissible que si la vitesse de sortie de l'air 
représentait la vitesse de déplacement du point d’appli- 
cation de la poussée et il n’en est rien. 

D'autres mulliplient la poussée par la vitesse de l’aé- 
roplane que meut l'hélice: ceci est hien un travail 
utile, mais son expression fait entrer en ligne de 
compte des facteurs étrangers à l’hélice. Une même 
hélice adaptée à deux aéroplanes différents leur don- 
nera des vitesses peut-être très différentes sans que l’on 
puisse dire que dans le cas où elle a imprimé la plus 
grande vitesse, elle a mieux travaillé que dans l’autre 
cas. Cette expression viendrait à point pour l'estimation 
de l'adaptation de l'hélice à, l'appareil; mais on n’en 
peut rien déduire quant à l'hélice elle-même. 

Notre définition du rendement se base sur la compa- 
raison de l’hélice réelle avec l'hélice théorique travail- 
tant idéalement suivant la formule du théorème des 
quantités de mouvement. | 

On peut, par une expérience au point fixe, détermi- 
ner la poussée P, qu'une hélice produit en absorbant 
une puissance T',. Le théorème des quantités de mou- 
vement permet de calculer à quelle vitesse de sortie 
correspond pour cette hélice la poussée P, : au moven 
de cette vitesse, on peut calculer quelle Puissance A 





l'hélice aurait dû absorber. Le rapport T. définira se- 
1 
lon nous, le rendement de l'hélice. 





(1) Tous ces calculs et les suivants sont faits à la règle 
de ?6 cm. 
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Nous allons par un exemple, montrer comment les 
calculs s'effectuent. Prenons l’hélice n° 1 de M. Boyer- 
Guillon ; elle mesure 1 m. de diamètre et pour une puis- 
sance de 2,713 HP a donné une poussée de 15 kilogr. 

De l'équation 


19 


2 


— 
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Rire = x 
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al 
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nous tirons 
V2 — 146 
En portant dans la relation 


V = 12 m. par sec. 


e 


2 — 
/ 9 « 
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150 4 Ge move 9.8 





= 


on obtient 
SN OPEEE 
La puissance réellement consommée ayant été 2.713 
HP., le rendement 


1,19 
DS 715 “44 0/0. 





Nous avions déjà appliqué plusieurs fois celte méthode 
de calcul à diverses hélices, quand nous fûmes frappé 
du faible rendement qu'elles avaient. Par ailleurs, il est 
assez difficile d'admettre que, si l’hélice a réellement 
débité l'air en un flux homogène de vitesse V suivant 
l'axe, elle consommât pour cela une puissance diffé- 
rant tellement de la puissance théoriquement nécessaire. 

Une observation de M. Boyer-Guillon nous a conduit 
à modifier notre méthode de calcul. Par des sondages 
au tube de Pitot dans la masse d'air refoulée par l’hé- 
lice, M. Boyer-Guillon a cru reconnaître que les filets 
fluides ne se dirigeaient pas suivant l'axe ; mais bien 
obliquement. Nous voyons apparaître ici une cause 
importante de la diminution du rendement. La théorie 
suppose en effet les filets parallèles à l’axe. Si l’hélice 
les rejette obliquement (mouvement tourbillonnant) avec 
une vitesse V, la puissance consommée sera bien celle 
que donne la formule de T’ ; mais la poussée réelle ne 
sera plus donnée par la quantité de mouvement, mais 
par la projection de cette quantité de mouvement sur 
l’axe de l’hélice. 

Par conséquent, il nous paraît qu’on serre de plus 
près la vérité en calculant le rendement comme suit. 

De la formule de la puissance on peut tirer la vitesse 
de sortie au moyen de laquelle on calcule la poussée 
qui aurait dû être produite. Le rapport de la poussée 
réelle à cette poussée calculée définit le rendement. 

Voici les calculs pour l’hélice citée plus haut. 


De la formule 


nous tirons 


__ 2.718 X 150 X 4 x 9.81 


V3 — — 3.960. 


x XT1 X 1.29 
D'où V = 15.8 m. par sec. 
A cette vitesse, la poussée aurait dû être 


1.29 ET 
gg >< LOS — 29,75 Kgs. 





2 
T>< 1 
4 


Comme elle n’a été que 15 kilogrammes, le rendement 
de l’hélice était 


BP 





15 
p—= 35.75 — 58,3 0/0 
Nous avons calculé de même le rendement dans d’au- 
tres conditions d'essai. A la puissance de 1.53 HP, cette 
mème hélice donne 10 kilogrammes de poussée avec un 
rendement 


8 — 57,25 0/0. 


Ces deux résultats concordants semblant indiquer que 
le rendement d’une hélice est constant, nous avons fait 
les calculs pour les 6 essais de l'hélice n° 2 de 2.44 m. de 
diamètre. 


Les résultats des essais et de nos calculs sont 
dans le tableau suivant. Fe 























Numéros | Nombre | Poussée |Paissance| Vitesse | Poussée Rendement 

des de observée |eonsommée| calculée [théorique 

essais tours Kgs HP. |m.parsec| Kgs 0/0 
1 217 40 0.7; 5.63 19.3 52.0 
2 293 20 4501 7.76 35.8 54.4 
3 358 30 3.47 9.47 65.0 54.5 
4 410 40 b 40 11.00 74.3 53.9 
5 453 5u 7.69 12.25 92.0 54.3 
6 458 60 9.79 13.10 110.0 54.5 





Il nous paraît que la constance vraiment remarquable 
du rendement peut être interprétée comme une confir- 
mation de notre méthode de calcul. 

On y constate ce résultat hautement intéressant 
qu'une hélice travaille avec le même rendement quels 
que soient le nombre de tours qu'elle fait, la puissance 
qu’elle consomme ou la poussée qu’elle développe. 

Cependant l'efficacité diminue à mesure que la pous- 
sée croit ainsi que le montre le tableau suivant des 
poussées par cheval correspondant aux six essais rela- 
tés plus haut. 








N:s Poussées Puissances Efficacité 
4 1) 0.73 13.67 K'HP. 
2 20 Anol 10.48 — 
3 30 8.47 8.65 — 
4 40 5.4) 7 482 — 
5 50 J2ES) 6 60 — 
6 60 9 79 613 — 





Au cours de l'exposé de la théorie générale, nous 
avons écrit que la poussée par cheval était inversement 
proportionnelle à la vitesse de sortie de l'air ou ce qui 
revient au même, le produit de ces deux facteurs est 
coristant. Puisque nous disposions dans le premier ta- 
bleau des vitesses de sortie, et dans le second des pous- 
sées par cheval, il était intéressant d'en faire les pro- 
duils, on trouve ainsi : 








Poussée 
N°: par HP. Vitesses Produit 
( 43.67 5.63 77.00 
2 10.48 7.76 81.50 
3 8.65 9.47 82 00 
4 7.42 11 00 81 70 
5 6.60 12.26 81.00 
6 6.13 13.40 82.30 





On ne peut manquer d'être satisfait de la concordance 
quasi parfaite des chiffres ci-dessus et l’on est autorisé 
à admettre que les petites divergences sont imputables 
aux erreurs d'observation. A ce point de vue, il nous 
paraît même que l’on pourrait, au moyen de calculs 
semblables, découvrir et corriger les observations moins 
exactes que les autres et que l’on aurait difficile à faire 
entrer en courbe. 

En ce qui concerne le dernier tableau, nous ferons 
remarquer que la théorie attribuait ;a valeur 150 au 
produit de la poussée par cheval et de la vilesse de 
sortie. Il est intéressant de noter que la valeur 8? que 
nous trouvons pour ce produit représente exactement 
54.6 0/0 de 150, soit le chiffre trouvé précédemment pour 
le rendement. 


En résumé donc, on peut admettre qu’une hélice se 
comporte comme l'hélice théorique de même diamètre, 
sauf que, à puissance consommée égale, les poussées 
seront dans le rapport fixé par le rendement. À mesure 
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que la vitesse de sortie de l'air augmentera, les deux 
poussées par HP théorique et réelle, diminueront pro 
portionnellement à cette vitesse et le rapport en restera 
constant. L'hélice réelle travaille done bien comme le 
propulseur hélicoïdal parfait et, en particulier. four- 
nira d'autant moins de kilogrammes «ce pousste par 
HP qu'on lui demandera une poussée lolale plus grande. 

Il est même possible de mettre celte dininulion en for- 
mule de la manivre suivante. Nous avons vérilié que 11 
poussée par cheval est inversement proportionnelle à la 
vitesse de sortie de l'air. Or d'après la théorie génr 
rale, la poussée totale est proporlionnelle au carré de la 
vitesse de sortie, donc la poussée par cheval doil étre 
inversement proportionnelle à la racine carrée de 11 
poussée totale. 








Poussèc l'acine Poussée 

Le totale carrée par HP Proiuit 
1 10 3.16 13 67 13 3 
2 T 20 4,47 10.48 46 9 
3 30 6 18h 65 0 Ta 
4 40 6.32 7 42 46 8 
5 60 7.07 6 60 46 6 
6 60 7 6 6 13 47.5 


La constance du produit des deux facteurs montre 
bien qu'ils sont inversement proportionnels l’un à 
l'autre et l’on peut énoncer que : 

La poussée par cheval que donne une hélice est inver- 
sement proportionnelle à la racine carrée de la poussée 
lotale. 

On pourra recourir à ce théorème dans le cas suivant 
par exemple. Une hélice essavée a donné 30 kilogrammes 
de poussée pour 3,47 HP {essai n° 3, hélice n° 2). A 
quelle puissance donnera-t-elle 60 kilogrammes de pous- 
sée ? 

Les 30 kilogrammes de poussée ont été produits au 
taux de Dr = 8.65 kilogrammes par HP. Les 60 ki- 


logrammes seront obtenus au taux x tel que 





Ti—16:12: 
ce qui correspond à une puissance totale 


60 
l— — — 9 ÿ 
TE De 8 HP 


L'expérience a donné 9,79 HP. 


Vitesse de sortie. — Nous avons calculé précédemment 
les vitesses de sortie au moyen de la formule de la 
puissance dépensée. Il semble naturel d'en faire la 
inesure direcle lors d'essais d'hélice au point fixe et 
M. Boyer-Guillon n’y à pas manqué. 

Grâce à des sondages faits au moyen du tube de 
Pitot-Darcy, il fut reconnu que la direction des filets 
d'air lancés par l’hélice expérimentée, n'était pas pa- 
rallèle à l'axe, mais présentait une composante tangen- 
tielle notable. Les mesures sont très difficiles à cause 
des variations continuelles de vitesse. 

Il a pu être constaté toutefois que la vitesse n’est pas 
constante en tous les points du cercle balayé ; elle se- 
rait nulle au centre et sur les bords et croîtrait vers un 
maximum qui serait atteint vers les deux tiers de l'aile 
comptés à partir du centre. 

Enfin, la vitesse ainsi trouvée expérimentalement se- 
rait environ la moitié de celle que donne la formule des 
quantités de mouvement projetées. 

Nos expériences personnelles nous ont permis de véri- 
fier la plupart des faits reconnus par M. Bover-Guillon, 
exception faite pour le dernier. Nous opérions avec un 
petit anémomètre fonctionnant très bien, mais non taré, 
car nous cherchions moins la valeur absolue de la vi- 
tesse que des indications sur cette valeur. Nous avons 
en particulier trouvé une vitesse moyenne de refoule- 
ment nettement supérieure à celle que nous avons cal- 
cuiée. 


Il semble donc qu'il convient d'attendre les résultats 
d'expcriences plus précises et jusqu'à nouvel crdre, nous 
continuons à attribuer à la vitesse calculée par les for- 
mules précédentes une signilicalion et une importance 
que rien n’est encore venu infirmer. 


En vue de rechercher s'il n'v avait pas de relation 
entre la vitesse de sortie calculée et le nombre de 
fours, nous avons repris le tab'eau des résultats d'essais 
de l'hélice n° 2 et formé le tableau suivant : 





N 

Ne NX \ v np % 

1 LATE 5 C3 83 6 6,6 5 856 
2 298 7 Tü 38.6 qu 0.86 
3 358 9 47 {7,9 10 90 6.870 
4 A10 41.00 47,3 12.50 U.K82 
5 AF3 49229 500) 13 80 Ü.8 K 
6 188 13 49 30.4 44 +5 0 903 


Les nombres de la colonne # sont les quotients des 
nombres de tours N par la vitesse V. De leur constance 
on peut déduire que : 

La vitesse de sorlie V est proporlionnelle au nombre 
de tours N de l'hélice (1). 

Dans la colonne 5, nous avons fait figurer les avances 
par seconde, c’est-à-dire les produits des nombres de 
tours par seconde n et du pas p. et dans la colonne 6 
les quotients À des vitesses V par les avances par se- 
conde np. Ces quotients sont assez constants et plus 
petits que 1. 

La vitesse V est proporlionnelle à l'avance par se- 
conde et l'on peut écrire 


e 


= np = X 5 AD 


N - 
en remarquant que n—= set que le pas peut s'exprimer 


par une fraction k du diamètre D 

Dans le but de nous faire une idée du coefficient x, 
nous avons calculé le tableau ci-dessous relatif à l’hé- 
lice n° 1. 





N 
No: N V Y np ? 
1 817 93 942 10.77 0 881 
2 172 10 65 CI 12 15 0 #76 
3 1176 13 05 99 3 41.18 0.888 
4 1 86 14 6: 57 8 16 00 0.914 
5 1419 15 #0 832 17.50 0.903 





La constance des valeurs de À est suffisante et la 
concordance avec celles du tableau précédent est telle 
que nous nous erovons autorisé à écrire que pour des 
hélices à deux ailes, en bois. bien failes et du type Re- 
nard, la vitesse de sortie est 


V —0.88À 079 D 0 011PND 
Si nous rappelons que dans les formules de Re- 


nard, N représente le nombre de lours par seconde, 
nous verrons qu’on peut écrire 


V = 0.66 N D 
Par ailleurs nous savons que 
rD?A 2 ..r 1.29 = 
po Ve NPC R N2?D: 
D'où P = 0.025 N° D‘ 
1 


et nr 5 PV = 0,016 N*D‘ 


(1) Nas expériences personnelles nous ont permis de 
vérifier que les indications de notre anémomètre étaient 
proportionnelles au nombre de tours de l’hélice. 


PPT ENT TT re 
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Nous retrouvons ainsi les formules de Renard avec 
des coefficients sensiblement égaux à ceux que l’on peut 
tirer directement des expériences. 

A Ja vérité, nous n'aimons guère ces formules, car les 
coefficients 0.025 et 0.016 dissimulent trop de facteurs 
et nous leur préférons les formules suivantes : 


P—0.103p }2#2 N2D: 
T — 0.051 9 }3 43 NSD5 


qui ont l'avantage de laisser apparents les coefficients 
© de rendement, À de réduction de l'avance par se- 
conde et k de rapport du pas au diamètre. 

Sous cette forme, les équations ci-dessus obligent 
dans chaque cas à une discussion des valeurs admissi- 
bles pour les coefficients, ce qui prévient de fréquentes 


erreurs. 
HECTOR POULEUR, 
Ingénieur civil des mines, 
et des constructions navales. 





Four doubler la vitesse 


Il n'est pes rare de lire cette assertion erronée, que 
le travail moteur d’un aéroplane croît comme le cube 
de la vitesse (1), et que, pour doubler la vitesse, il faut 
multiplier par 8 la puissance du moteur. 

Il n’en est rien. Le travail se compose de deux parties, 
dont l’une (travail de pénétration) suit bien ladite loi, 
mais dont l'autre (travail de sustentation) diminue 
quand la vitesse augmente. 

Nous avons donné précédemment (2) la loi de varia- 
tion du travail T en fonction de la vitesse v ; la voici : 


+50) 


v, étant la vitesse de moindre puissance, et T, le tra- 


vail à cette vitesse. 
Si on fait v — 2v,, on trouve : 


T 
T, 


| 


4 


le 


STD 


Ainsi, si on double la vitesse, le travail n’est même 
pas deux fois et demie plus grand. 

En triplant la vitesse, il n’est encore que 7 fois plus 
grand. Il faut aller jusqu'à la vitesse v — 3,142, pour 
que le travail soit multiplié par 8. 

ALEXANDRE SÉE 


Classement à modifier 


Je lis, ans l'Aérophile du 1° déc. 1909, la très inlé- 
ressante communication de M. André Noël sur les Ccarac- 
téristiques du moteur utilisé par Curtiss à Reims. Il est 
de fait qu'’étant données ces cotes, nous devons compter 
non plus 35 HP, mais bien un minimum de %0 HP pour 
l'appareil Curtiss. 


Le « coefficient d'utilisation pratique » de cet aéro- 
plane, que nous avions établi dans un précédent nu- 
Iméro (Aérophile du 1° novembre), doit donc être divisé 
par 2, et devient : : 

0,2% dans la Coupe Gordon-Bennett, 

0234 dans le Grand Prix de Vitesse, 
ce qui le classe avant-dernier dans la Coupe (Wright : 
DUT Antoinetle : 0,2168 ; Curtiss : 6,24 ; Blériot-XI] . 

; 4. 


Dans le Grand Prix de Vitesse. le classement devient : 
Blériot-XII : 0.5383 : Wright : 0,3420 ; Antoinette : 0,2461 ; 
Curliss : 0,234 ; Voisin : 0,2170 ; Farman : 0.2038. 

é G. GARNIER 


_() Récemment encore, dans la Revue Aérienne du 
25 novembre, on trouve cette erreur sous la plume 
d'un écrivain connu. 

(2) Voir Aérophile, 1” janvier 1909. 
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RAPPORT DES POIDS AUX SURFACES 


chez les oiseaux 
A propos de la communication de MM. Richet. 


Le professeur Richet et ses fils nous donnent dans 
l’Aérophile du 1* décembre, un article extrêmement 
intéressant, dont le point principal est celui qui a trail 
au rapport des poids aux surfaces chez les oiseaux. 

Si le lecteur veut bien se reporter à une modeste table 
d'oiseaux planeurs parue dans l’Aérophile du 15 décem- 
bre 1908, il verra que la constante des poids à laquelle 
je suis arrivé au cours de mes observations sur les voi- 
liers, tout en se rapprochant beaucoup de celle de Har- 
ting citée par MM. Richet, n’est pourtant pas la même. 

Il s’en suit logiquement que l’une ou l’autre de ces 
deux constantes est en défaut et je crois, très naturelle- 
ment d’ailleurs, que c’est celle de Harting. J'ai en faveur 
de la mienne le bien regretté M. A. Goupil (voir Bulle- 
tin technologique, septembre 190%, p. 781). 


Ma constante A est sys, tandis que celle de MM. Pichet 


2e 
S 
NAS . : 
R, est %p ce qui correspond, pour la comparaison, à 
Y 
Fe 
ES 


C'est ce qui fait que la valeur de R tombe presque de 
moitié entre les plus grands et les plus petits oiseaux. 

Cette différence est minime tant que les chiffres ne 
portent que sur des oiseaux relativement bien pelits, 
mais elle tire à conséquence dans les calculs d'un aéro- 
plane, surtout dans les grands appareils à passagers de 
demain, pesant probablement plusieurs tonnes. 

Ainsi, en calculant par R,les grands oiseaux au- 
raient comme surface alaire pour 1.000 kilogrammes, 
25 m°; pour 500 kilogrammes, 16 m°; pour 300 kilo- 
grammes, 11 m°. tandis qu'en calculant par À à la 
valeur de 8 (celle des oiseaux de mer), on à pour 
1.000 kilogrammes, 38 m° ; pour 500 kilogrammes. 23 m° ; 
pour 300 kilogrammes, 16 m’. On voit que ces derniers 
chiffres représentent très sensiblement les dimensions 
des meilleurs monoplans actuels. C’est là un grand 
point, il me semble, en faveur de A. 

Il y a grand inconvénient à s’en rapporter à des men- 
surations d'oiseaux tirées d'ouvrages même tout à fait 
sérieux, tels que ceux cités par MM. Richet, parce que la 
surface alaire d’un oiseau est très élastique. Pour pou- 
voir mesurer une aile, il faut la tirer pour la déployer 
et le résultat dépend beaucoup de la force avec laquelle 
on tire. Pour faire des comparaisons, il est donc im 
portant que tous les oiseaux comparés soient mesuré 
per la même main. Il est important aussi de ne com 
parer que les oiseaux ayant un vol similaire. La com: 
paraison d’une mouette à un canard, par exemple, ne 
prouve rien du tout. En s’en tenant à tous oiseaux de 
la même famille et avant un vol presque identique, 
telle, une série d'oiseaux de mer, on obtient une obser- 
vation concluante. 

Il m'est passé par les mains au moins une cinquan- 
taine de ces oiseaux de mer et la précision du rapport 
des poids aux surfaces est véritablement merveilleuse. 
L'écart, avec la constante , est rarement de plus de 
2 0/0 ou 3 0/0 et jamais de plus de 5 0/0. 

Mais ce qui est plus concluant encore est l’observe- 
tion de ce même rapport dans les planeurs arlificiel. . 
Si on fait deux modèles de planeurs exaclement sem: 
blables en tous points, mais l’un beaucoup plus grand 
que l’autre — au moins 4 fois l'échelle — on verra qu'il 
est impossible d'obtenir la méme vilesse et généralement 
des résultats égaux, à moins que les poids ne soient 
exactement comme la puissance 1.33 des surfaces. J'ai 
constaté le fait maintes et maintes fois. 

A titre de curiosilé, j'ajouterai aux divers inléressants 
rapports chez les oiseaux que nous rournissent MM. Ri- 
chet. un autre rapport constaté chez ies voiliers et que 
je crois inédit. C'est celui du poids des ailes au poids 
total. et ce rapport est important au point de vue de 
l'équilibre transversal. Chez tous les voiliers, il est 
d'une précision extraordinaire. Si on disloque à l'épaul 
les deux ailes d’un voilier, on trouve qu'elles pèsen: 
toujours exactement ou presque exactement un sep- 
tième du poids total, l'oiseau étant frais, bien entendu. 
La famille hirondelle fait exception. Là, c'est un quator- 
zième. José WrISs 
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Poids et Surface alaire de l'Oiseau 


Pour établir la comparaison entre la surface 
alaire S et le poids P de l'oiseau, certains auteurs, 
comme de Luey et Mouillard, se sont contentés de 
calculer le rapport entre ces deux grandeurs, que 
nous désignerons par ÏŸ, en posant 

S 


< 
S n 

Ce rapport, qui représente la voilure par unité de 

poids, où surface proportionnelle, joue naturellement 

un rôle important dans les phénomènes du vol et se 

rencontre dans les formules qui les concernent. 
Hartings et d'autres physiologistes ont considéré 

le rapport plus complexe : 

1e 

\ 

NE 

NS 


qui, lui, ne se présente jamais eæplicitement dans 
ls équations. On se rend compte qu'il n'en peut 
être autrement si l’on remarque que cette expres- 
sion équivaut, en somme, au rapport de deux di- 
mensions linéaires prises sur l'aile et sur le corps, 
c'est-à-dire (sous certaines conditions précisées plus 
loin) à une expression de la forme : 


— 





où ! désigne, par exemple, la longueur de l'aile, et À, 
la longueur du corps; on ne doit pas plus s'attendre 
à voir ce rapport » figurer dans les problèmes du 
vol, qu’on ne rencontre, dans les formules concernant 
le mouvement des aéroplanes, le rapport de l’enver- 
gure à la longueur du fuselage, qui correspond 
(quand il existe) au corps de l'oiseau. 


Ceci ne veut pas dire cependant que R est sans 
influence sur. le vol; mais il n’exerce cette influence 
que d’une manière indirecte, et, en quelque sorte, 
par l'intermédiaire de È , en vertu d'une relation 
sabordonnant cette dernière expression au rap- 
port r. 

L'étude de cette relation aura pour résultat de 
nous fixer sur le degré d'importance à attribuer 
à R, et permettra, en outre, de dégager quelques 
conséquences intéressantes. 


* 
++ 


Mais avant de procéder à cet examen, nous rap- 
pellerons certaines conditions auxquelles le rap- 
port r est lui-même subordonné : 

L'aile ne doit pas être trop longue par rapport 
aa corps, afin que repliée et au repos, elle ne de- 
vienne pas gênante pour l'oiseau, en débordant outre 
mesure à l'avant ou à l'arrière. 

Elle doit aussi être assez courte, pour qu’à l'essor 
elle puisse donner un battement d’une amplitude 
suffisante sans heurter les aspérités du sol ou 
les plantes qui le couvrent. 

Une trop grande longueur de l'aile créerait, en 
outre, des difficultés de construction mécanique pour 
la résistance aux efforts tendant à la déformer, 
ainsi que pour sa mise en mouvement; il y aurait 
accroissement des effets de l’inertie au début et à 
la fin de l’abaissement. 

Cet excès de longueur peut présenter d'autres in- 
convénients encore, par exemple, pour le passage 
à travers les branches, pour l'obtention du départ 
instantané, etc. 


Ainsi, le rapport > ne doit pas dépasser une cer- 


taine valeur maxima, et on peut même ajouter 
qu'aux divers points de vue envisagés ci-dessus, ce 
rapport est d'autant plus défavorable qu'il se rap- 
proche davantage de cette limite supérieure. 


* 
+ 


Cela posé, examinons la relation qui solidarise  Y 
ei r,en reproduisant à peu près un exposé présenté 
dans une étude récente (1). 

Considérons une série d'oiseaux, dans laquelle les 
ailes peuvent être regardées comme des surfaces géo- 
métriquement semblables, et où les corps sont aussi 
des volumes semblables: il sera entendu d'ailleurs 
que, pour deux sujets pris dans cette série, les rap- 
ports de similitude entre les corps pourront être 
différents de ceux qui existent entre les ailes (2). 

En désignant par m, 1 et c des constantes, on 
peut poser : 


PE U} 
i 


ReVsSE Va, : 





== — —= MEN CN ({ ] 
em 0 
d'où l'on déduit facilement : 
S l 
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L'équation (2) montre que si r était le même pour 
tous les oiseaux du groupe (auquel cas il y aurait 
similitude géométrique complète, c'est-à-dire égalité 
entre les deux rapports de similitude considérés), 
l'expression Y irait en décroissant quand P aug- 
menterait. 

Ainsi, admettons un instant, pour la commodité 
du langage, que la similitude spéciale définie plus 
haut, existe entre un oiseau pesant 10 gr., par 
exemple le Fringilla spinus du tableau de Har- 
tings (3), et, d'autre part, le Vautcur Oricou dont 
le poids peut atteindre près de 10 kg., soit 1.000 fois 
celui du Passereau. 


Comme Ÿ 1.000 — 10, si, chez l’'Oricou, r avait 
la même valeur que chez le Fringilla, sa surface 
proportionnelle se trouverait être 10 fois plus petite 
et la sustentation deviendrait très difficile (dans la 
réalité, le rapport entre les deux voilures propor- 
tionnelles est voisin de 4 et non de lÜ). 

Si, d'un autre côté, © était le même dans les 
deux cas, >? serait 10 fois plus grand et, par con- 
séquent, » serait 4,2 fois plus considérable pour le 
Vautour que pour le Passereau; en réalité, il est 
seulement une fois et demie plus grand environ, 
et déjà cependant les ailes du Vautour à terre pa- 
raissent encombrantes. 

En résumé, le rapport X? et l'expression 7» 
{ou R) sont liés de telle sorte que, dès que P aug- 
mente, il devient impossible d'adopter pour l’un 
d'eux une valeur avantageuse sans que l'autre de- 
vienne défavorable. L'établissement d'une cote mal 
taillée s'imposait donc absolument : d'une part, à 
mesure que P allait en croissant, des sacrifices de 
plus en plus importants ont été consentis sur les 


(1) Le Vol ramé et les formes de l'aile, p. 20 : 1909, 
Berger-Levrault, Paris. (Résumé dans les Comptes Ren- 
dus de l'Académie des Sciences, du 21 juin 1909.) 

(2) La nécessité de cette indépendance des deux rap- 
ports de similitude ne parait pas avoir été clairement 
aperçue par les auteurs qui se sont occupés des réla- 
tions géométriques existant entre le volume du corps 
et la surface de l'aile; aussi les conséquences à tirer 
de ces rapprochements n'avaient pas été nettement 
dégagées et cette question était restée confuse. 

(3) Marry, Le Vol des Oiseaur, p. S1. 
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facilités d'arrimage, d’essor, ete.; d'autre part, une 
valeur de moins en moins favorable a été acceptée 
pour la voilure proportionnelle € (1). 


* 
+ * 


Déduisons maintenant quelques conséquences des 
considérations qui précèdent, en rappelant qu'elles 
supposent expressément que l’on compare seulement 
d>s oiseaux comparables, c'est-à-dire remplissant, au 
moins approximativement, les conditions de simi- 
litude énoncées. 

La surface © allouée par unité de poids doit di- 
minuer quand la taille de l'oiseau augmente, loi qui 
se vérifie sur les tableaux dressés par de Lucy, Mouil- 
lard, etc. 

Le rapport R doit croître quand le poids P va en 
augmentant, contrairement à l’opinion de Hartings. 
A défaut de chiffres concernant des séries d’oiseaux 
suffisamment semblables entre eux, on peut s’as- 
surer que le rapport varie, d’une manière générale, 
dans le sens indiqué, en comparant ses valeurs pour 
des sujets de poids nettement différents. Ainsi, 
d’après les tableaux présentés par le Professeur et 
MM. Ch. et A. Richet (2), on constate que ce rap- 
port est d'environ 3,4 pour les oiseaux très petits, 
et de 5 pour ceux de grande taille. 

Cette deuxième conséquence a elle-même pour ré- 
sultat, de nous donner cette illusion que les oiseaux 
lourds sont mieux voilés que ceux de petite taille, 
parce que nous sommes frappés par le rapport que 
présentent entre elles les dimensions linéaires L et }. 
et qu'à simple vue nous apprécions mal les relations 
entre surfaces et volumes; de là, ces expressions 
courantes « la voilure immense du Vautour », ou 
« l'aile réduite de la Caiïlle », qui correspondent 
à des apparences et non à des réalités. 

Naturellement, dès que les conditions de similitude 
ne sont plus satisfaites, il arrive, même pour des 
séries d'oiseaux très homogènes à d’autres points de 
vue, que les variations de R et de Z ne se produi- 
sent plus dans le sens normal. Ces dérogations, qui 
ne sont qu'apparentes, n'infirment nullement le rai- 
sonnement développé plus haut, puisque l’hypothèse 
ferdamentale sur laquelle il s'appuie, cesse d’être 
exacte par suite de particularités de formes imposées 
à l'aile par les conditions d'existence de l'oiseau. 

Tel est le cas, par exemple, pour l'Accipiter nisus 
(Epervier), qui présente une anomalie dans la série 
des Rapaces, d’après les chiffres groupés par MM. Ri- 
chet (3). Ses ailes relativement courtes et de sur- 





. (1) Ce n'est pas le seul cas où la nalure, aux prises 
avec les diflicultés d'organisation de l’aile, a di adopter 
un compromis entre des nécessités £antradictoires ; 
dans l’'opuscule déjà cité plus haut, nous avons montré 
qu'il y avait antagonisme presque complet entre ïes 
qualités de l'aile convenant pour le soulien et celles 
qui sont avantageuses pour la propulsion ; là encore, 
il a fallu, dans chaque cas, se contenter d’une cote 
mal taillée, et-cette considération donne la clef des 
variations que subissent les caractéristiques de l'aile 
chez les oiseaux des principaux types. 

/2\ Aérophile, 1” décembre 1909, p. 534. 

(8) Loc:"cit; p.534, col. 2. 


face réduite, lui facilitent d'abord la chasse sous 
bois, qui est une de ses principales occupations, et 
cette conformation lui est utile aussi à un autre 
point de vue plus important. On sait que cet oiseau 
fut très employé en Autourserie comme « voilier 
saillant », c'est-à-dire s'élançant du poing du fau- 
connier, ou de quelque petit arbre, par un saut 
« aussi prompt que l'éclair », dit Huber; la grande 
vitesse initiale ainsi acquise est utilisée, le plus sou- 
vent, pour l’exécution d’une ressource portant l'Eper- 
vier « à sa proie qu'il prend alors par dessous, et 
c'est ce qui s'appelle trousser ». Pour ce saut, l'ex- 
tension des membres postérieurs est accompagnée 
d'un vigoureux battement d'ailes, et c’est ici surtout 
qie la réduction de surface et d'envergure présente 
des avantages; elle accroît l'efficacité de ce batte- 
ment pour la mise en vitesse de l'oiseau, comme 
il a été expliqué dans « Le Vol ramé et les formes 
de l'aile », page 25. Les particularités qui se ren- 
contrent dans l'aile de l’Épervier, apportent ainsi 
une confirmation à la nouvelle théorie de la propul- 
sion dans le vol ramé, exposée dans ce Mémoire. 


Mentionnons aussi, parmi les conséquences des 
considérations ci-dessus, celles qui concernent la 
question du poids-limite que peuvent atteindre les 
oiseaux capables de voler; mais cette question, où 
d’ailleurs d’autres facteurs interviennent, exigerait 
certains développements et ne peut être traitée in- 
cidemment. 


Enfin, ces mêmes considérations montrent que les 
valeurs numériques de R se rapportant aux oiseaux, 
n'offrent pas d'intérêt pour l'Aviation mécanique, 
tout au moins en son état actuel. Pour que ces 
chiffres pussent être appliqués aux aéroplanes, deux 
conditions devraient être remplies : Il faudrait 
d'abord qu'il existât, entre ces machines et les oi- 
seaux, le genre de similitude qui a été indiqué; en 
second lieu, il serait nécessaire que les dimensions 
de la voilure fussent limitées par les mêmes considé- 
rations de reploiement, d’essor, etc. Il faudrait, en 
u mot, que ces appareils fussent des copies fidèles 
de l'oiseau. On sait combien ces conditions sont loin 
d'être réalisées; aussi peut-on, dans les aéroplanes, 
fixer © sans avoir à se préoccuper de ce qu'il ad- 
vient pour le rapport R, qui, pour eux, ne corres- 
pond à rien de réel. 

Commandant THouvexY 








A propos du ‘Vent louvoyant ” 


Une légère erreur s'est glissée dans la Note du 
1" décembre 1909, par laquelle M. A. Sée fait con- 
naître son intention de ne pas prolonger davantage 
notre débat au sujet de sa théorie du Vent lou- 
veyant. C’est dans l’Aérophile du 1% novembre qu'a 
él$ insérée une troisième réponse qui me paraît fixer 
à peu près la situation. 

Commandant THOUVENY 

— Nous tenons à dire que cette erreur de référence 


incombe entièrement à la rédaction et non à M. A. Sée. 
UND RIRE 
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Diverses catégories de records d'aviation. — La 
Commission Aérienne Mixte, au cours de sa réunion du 
11 novembre 1909, a décidé que les records officiels se- 
raient désormais reconnus de la manière suivante : 

1° En circuit fermé ; 2° En circuit non fermé. 

Chacune de ces deux catégories se subdivise 

1° En records avec escale ; 2° en records sans escale. 

Un record est dit avec escale, par le seul fait qu'une 
partie de l'appareil a touché terre pendant le parcours. 

Les différentes classes de records sont les suivantes : 

1° Records de vitesse (le meilleur temps pour une dis- 
lance donnée). — Ces records sont reconnus sur les dis- 
lances ci-après : 1 kilomètre, 2, 5, 10, 20, 30, 40, 50, 60, 
:0, 80. 90, 100, 150, 200, 250, 300, 350, 400, 450, 500, 750, 
1.000 et au-dessus par 250 ; 

2° J.es records de temps (la plus grande distance dans 

un temps donné). — Ces records sont reconnus sur les 





LES CERFS-VOLANTS 


Cerfs-volants d'observation militaire du capi- 
taine Sacconey. — Les expériences du capitaine Sac- 
coney au fort de l’Alprecht près Boulogne, dont nous 
disions un mot dans l’Aérophile du 1* janvier 1910, 
p. 21, col, 1, n'ont pas trait seulement à la photo-topo- 
graphie aérienne par cerfs-volants. Elles comportent 
surtout des expériences de cerfs-volants enlevant un ob- 
servateur. Ainsi qu'on en pourra juger par les photo- 
graphies reproduites ci-contre, le savant oflicier n'a 
eu pour ces derniers essais qu'à transformer l’idée qu'il 
avait eue pour la photographie aérienne (V. Conseils 
pratiques de phototopographie aérienne, par le capi- 
laine L.-Th Sacconey, Aérophile des 1” novembre, 1" et 


Les expériences de cerfs-volants montés du capitaine Sarenney près de Boulogne-sur-Mer. — À gauche, la nacelle et l’ob- 
servateur remoïquEs par deux cerfs-volants remorqueurs le long du câble tendu par les cerfs-volants d'attelage dont deux se 
voient dans l’angle supérieur de droite de la photographie. 





durées ci-après : 1/4 d'heure, 12 heure. 1 heure, 2, 3. 4,5, 
6. 7. 8, 9, 10, 11, 12, 15, 18, 21, 24 et ensuite par 
1? heures : 

3° Les records de distance (la plus grande distance 
couverte dans n'importe quel temps) : 

4° Les records de durée (la plus grande durée quelle 
que soit la distance couverte) : 

5° Les records de la plus grande vitesse (vitesse expri- 
mée en kilomètres à l'heure): 

6° Les records de hauteur (la plus grande hauteur au- 
dessus du point de départ). 

Il est également reconnu pour toutes ces classes et 
catégories de records : 

1° Le record avec l’aviateur seul : 

2° Le record avec l’aviateur et 1, 2, 3, etc. passagers. 


; 


15 décembre 1909). Par vent faible, le câble porteur est 
maintenu tendu au moyen d’un attelage de 5 cerfs-vo- 
lants, type Cody, et la nacelle, où prend place l'obser- 
vateur, est remorquée et élevée le long de ce cäble, 
par un train de 3 autres cerfs-volants. Par gros vent, 
2 cerfs-volants suffisent à tendre le câble porteur : un 
seul cerf-volant remoraue et élève nacelle et observa- 
teur. (Pour les détails d’attelage et de suspension, voir 
Aérophile du 1* novembre 1909, texte et fig. 9) Les 
résultats obtenus inspirent une telle confiance au savant 
officier qu'il a permis, à plusieurs reprises, à Mme Sac- 
coney, de le remplacer en nacelle. Le système étant 
aujourd'hui bien mis au point, par des ascensions à 
faible hauteur, les ascensions à grande hauteur ont 
déjà commencé et atteint 100 et 120 mètres. 
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L'Aéraplane REP 2 bis gagnant à Bac le 3° Prix des 208 mètres 





LES MOTEURS 5 ol. 20/25 bp 62 kp 608 
EXTKA-LÉGÇERS REP hhTencer 


Is sont légers par leur conception même. — Ils sont 
les seuls pesant réellement moins de deux iril0S par 
cheval en ordre de marohe. — Ils sont essayés de une 
à trois heures en présence du Client avant. livraison. 


ARC son 
vus EVIL, essences 


ls peuvent être maniés après un oourt apprentis- 
sage. — Ils ont le meilleur rendement: Îls portent 26 Lgs 
per mm! à 60 à l'heure. — Le retour au 801 est ammorti par 
une suspension o1é0-pneumatique. — lis sontessayés sur 
l'aérodrome privé des Établissements Robert ESNAUL/T- 
PELTERIE à Buc, près Versailles, qui @st à ia dispo- 
sition des Clients. 


usutues CCR, ie 


. Elles sont à quatre pales, en aluminium. — SOoupies 
et très 1égères.— Leur rendement normal est de 8O O,0. 
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Le Moteur 30/35 hp REP 7 cylindres 





AÉROPLANES 


Maurice FARMAN 


Vol de Buc à Chartres 
Vol de Chartres à Orléans 
Recorÿs du onde 
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L'AERONAUTIQUE EN ITALIE 
Le dirigeable militaire italien “1 bis” 


Le magnifique raid du dirigeable militaire ita- 
lien 1 bis, de Bracciano, situé à 40 kilomètres au 
nord de Rome, jusqu'à Naples et retour — soit 
526 kilomètres, — accompli en quatorze heures, à 
été à la fois une surprise et une révélation pour 
tout le monde. On ne s'attendait guère, même dans 
les milieux bien informés, à un succès aussi com- 
ple: et à une aussi merveilleuse performance. 

Seuls les initiés, au courant de l’état d'avance- 
ment des travaux des officiers du génie militaire 
italien — appartenant à la Brigade des Spécialistes 
et aux premiers rangs desquels il faut citer le co- 
lonel Moris et les capitaines Crocco et Ricaldoni, — 


être introduites. Ces modifications ont été, pour la 
plupart, de peu d'importance —— sauf toutefois le 
cloisonnement de la nef aérienne, -- le N° / avan! 
déjà rejoint un grand degré de perfectionnement 
sur ses aînes, dès le début de sa carrière. 


Le 1 bis n'appartient ni à la catégorie des diri- 
geakles souples, du type La France-Renard, ni à 
celle des rigides, du type Zeppelin, ni, enfin, à celle 
ds semi-rigides à plate-forme, du type Lebaudy- 
Julliot. I constitue une catégorie entièrement nou- 
velle, que l’on pourrait dénommer des dirigeables 
souples à carène vertébrée. 

En effet, sa carène est constituée par une sorte 
de gigantesque chaîne de Galle, en forme de fuseau, 
dont les vastes maillons sont constitués par des 
tubes d'acier. Une étoffe, tendue sur toute cette 
armature, la recouvre d'une surface unie et lisse 
qui n'offre aucune prise au vent. Cette carène est 
rigide dans le sens transversal et absolument souple 
dans le sens longitudinal, de telle sorte qu’elle suit 
docilement tous les mouvements de l'enveloppe et 
peut prendre toutes les formes, aussi bien convexe 
que plane, ou même concave, ce qui peut avoir lieu 
au moment de son gonflement. Cette souplesse et 
cette docilité de la nouvelle carène métallique per- 





Fig. 1 — Le dirigeable militaire italien I be, campé sur la place d'armes à Rome 


fordaient les plus grandes espérances sur le nou- 
vear dirigeable 1 bis, qui ne pouvait manquer de 
suivre les traces brillantes de son aîné, le N° 1. { 

Le 1 bis devait être une réplique du N° 1, qui 
avait si brillamment réussi l'année précédente. Quel- 
ques modifications de détail, suggérées par l’expé- 
rience pratique fournie par les essais devaient y 


mettent au gaz du ballon et à l'air du ballonnet de 
se dilater ou de se contracter librement, sans pro- 
duire d’inégalités dans les tensions subies par 
l'étoffe, ni de déformations disgracieuses dans 
la courbure de ses harmonieuses lignes naturelles. 
Cette disposition toute particulière du dirigeable 
militaire italien présente, en outre, le très grand 
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avantage pratique, en lui conservant toujours la 
finesse et l'élégance de ses lignes esthétiques, d'of- 
frir moins de résistance à l'air, surtout dans une 
marche rapide. Aussi le 1 bis est-il classé en pre- 
nuüère ligne, comme le dirigeable le plus rapide exis- 
tan actuellement, avec une vitesse moyenne de 
53 kilomètres à l'heure dans des essais en circuit 
fermé. 

La carène du ballon se trouve par conséquent 
formée par une surface ré:lée dont la partie mé- 
diane est presque plane et constitue un plan sus- 








bles et permettent, à volonté et avec la plus grande 
facilité, la marche en avant ou en arrière par la 
simple commande, faite à la main, d'un mécanisme 
des plus ingénieux. Elles sont jumelées et de sens 
contraires. Sous l’action d'un volant commandé par 
le pilote, pendant la marche, elles passent graduel- 
lement, du pas 0 aux divers autres pas, suivant la 
vitesse plus ou moins grande qu’on veut imprimer 
aa dirigeable et la direction qu'on veut suivre, en 
avant ou en arrière. Cet avantage est très précieux 
dans bien des cas. Malgré les accidents retentissants 





Fig. 3. — Vue arrière du I bis, montrant les' gouvernails 
horizontaux et verticaux 


tentateur, glissant sur l'air à la manière d’un aéro- 
plane. Cette particularité permet de classer le 1 bis 
indifféremment dans la classe des plus lourds que 
l'air aussi bien que dans celle des plus légers que 
l'air. 11 peut, en effet, s'élever, même avec une sur- 
charge, grâce à l’action simultanée de la carène 
plate et des gouvernails horizontaux. En réalité, 
quand il navigue, il est aussi léger que l’air. Il 
peut servir de trait d'union entre les deux classes 
d'appareils qui ont subdivisé l'aéronautique et ses 
adeptes en deux grands camps. 

Une quille démontable, formée de cadres en tubes 
d'acier recouverts d'étoffe, s'étend sur la moitié ar- 
rière et immédiatement au-dessous de la carène. Elle 
permet de donner une grande stabilité à tout l’en- 
semble du dirigeable. 


Tout à fait en arrière se trouvent les gouvernails 
horizontaux et verticaux, les premiers permettant 
le déplacement du dirigeable dans le sens vertical 
et les autres dans le sens horizontal. Ces gouver- 
nails sont formés de plusieurs plans conjugués de 
manière à être actionnés, simultanément, par la 
simple commande d’un seul volant pour chaque série 
de gouvernails. La multiplicité des plans représentés 
sur la figure 3 est due à ce fait que l'on a voulu 
augmenter, après coup et sans perdre de temps, la 
surface des safrans. On a procédé par simple ad- 
jonction de nouveaux plans aux anciens, jugés in- 
suffisants, alors que dans un modèle définitif on 
agrandirait les dimensions des cadres primitifs. La 
sensibilité et l’action de ces gouvernails sont très 
grandes et leur commande est des plus simples. 


La nacelle est formée par un moto-canot suspendu 
à la carène vers le tiers-avant du ballon. 

Deux hélices, à rotule et à pas variable, basées 
sur le principe préconisé par le colonel Charles Re- 
nard, sont soutenues par un chevalet en tubes 
d'acier. Ces hélices sont en acier et en aluminium 
et offrent cette particularité qu'elles sont reversi- 


Fig 4. — Vue partielle de la nacelle du dirigeable 
militaire italien I bis. 


survenus à des hélices métalliques, l'on ne songe 
nullement à remplacer ces hélices, vraiment méca- 
niques et d’une si grande souplesse du 1 bis, par des 
hélices en bois qui sont rigides et tout aussi sujettes 
à se briser que-les autres, comme on a malheureuse- 
ment eu l’occasion de le constater, tout récemment 
encore, à Gênes, dans un aéroplane. (V. hélices 
fig. 5.) 

Ces hélices sont mises en mouvement par un mo- 
teu* de 100 chevaux, de la maison Bayard-Clément, 
qui actionne également le ventilateur. 

Dans la nacelle se trouve un réservoir à essence 
que l’on peut alimenter en marche, par le contenu 
de bidons dont on emporte le nombre voulu, sui- 
vant la durée des voyages à faire. 


Deux treuils, fixés au flancs extérieurs de la na- 
celle, servent à la manœuvre du câble stabilisateur 
et de l’ancre d'arrêt. 

Une disposition spéciale de frein-ralentisseur per- 
met de filer lentement sous le vent, en mouvement 
arrière, au moment de l'arrêt du moteur et de l’at- 
terrissage. Le dirigeable se rapproche alors lente- 
ment du sol sous l'action du vent debout, aidé par 
les gouvernails horizontaux. 

Enfin, pour l'arrêt définitif : campement ou sta- 
tionnement prolongé, en pleine campagne, les cons- 
tructeurs du 1 bis ont adopté un mode d'attache 
des plus ingénieux et des plus simples qui résout la 
question avec une grande élégance. De l'avant de 
la carène métallique partent un certain nombre de 
cordelettes d'acier qui viennent se réunir à un an- 
reau auquel on attache huit cordes solidement fixées 
à des piquets en fer bien fichés en terre. Le diri- 
geable ainsi attaché, comme un cheval par la bride, 
peut, sous l’action du vent, tourner dans tous les 
sens, en s'orientant toujours avec la proue au vent. 
Cette méthode, d’une simplicité merveilleuse, pré- 
sente l'avantage de toujours opposer au vent la 
mcindre surface du dirigeable et, par conséquent, 
d'offrir le moins de résistance possible. En laissant 
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Une grande performance du dirigeable militaire 


italien “1 bis” 


Fig. 2. — Le dirigeable militaire italien T bis, en plein vol vers Naples 


41 





42 lJ’Aérophile 


ainsi au dirigeable toute la liberté de ses mouve- 
ments sous l'action du vent, on se trouve dans des 
corditions très notablement supérieures à celles of- 
fertes par les méthodes actuellement en usage et 
consistant à ligoter, rigidement, les navires aériens, 
sur place, en livrant, le plus souvent, leurs larges 
Hanes aux vents changeants qui se déchaiînent en 
rase campagne. x 
Nous pensons que sur ce point, comme sur bien 
d'autres, l'œuvre magistrale et entièrement origi- 
uale des of.ciers du génie militaire italien pourra 


Li sûreté et la précision des manœuvres du 1 bis 
oat été remarquables. L'habileté des pilotes qui l'ont 
guidé dans le voyage de Bracciano à Naples et re- 
tour ne l'a pas été moins, car le lieutenant de vais- 
seau Scolzi et le lieutenant du génie Munari ont 
brillamment réussi à diriger, d'une main sûre, le 
nouveau navire à travers l'océan aérien. 

Tous les journaux ont publié, en octobre 1908 et 
novembre 1909, le compte rendu des voyages des deux 
dirigeables militaires italiens 1 et 1 bis au-dessus 
d> Rome et de Naples, portant le £0 octobre dernier 








Fig. 


servir de modèle et d'enseignement aux construc- 
teurs aeronautes de tous les pays et leur éviter bien 
des tätonnements. 


Le cloisonnement cellulaire de l'enveloppe ainsi 
qi2 l'emploi de gouvernails horizontaux, que nous 
avons personnellement préconisés depuis longtemps 
et dont l'exemple nous a été fourni par les cons- 
tructions navales : navires à compartiments étaa- 
ches, torpilles et bateaux sous-marins, sont enfin 
entrés dans le domaine de la pratique aéronautique, 
en Italie. Pour la première fois, le 1 bis a adopté, 
il y a près d’un an, le divisionnement de l'enveloppe 
souple en sept compartiments distincts, ce qui donne 
une plus grande sécurité à l'aéronef. Les gouver- 
naïils horizontaux ont été déjà appliqués par le 
comte Almerico da Schio, il y a plusieurs années, 
de cela. Toutefois, celui-ci en avait placé un double 
jeu, en les répartissant à l'avant et à l'arrière 

- comme l'ont fait ensuite la plupart de ses imi- 
tateurs — tandis que le 1 bis n’en a qu'à sa poupe, 
à l'extrémité de sa quille, là précisément où ils sont 
généralement placés dans les bateaux. 


5. — Le dirigeable italien L bis, campé sur la place d'Armes de Rome. Vne des hélices au repos 


le salut de la flotte aérienne italienne aux deux es- 
cadres navales française et italienne, fraternelle- 
ment réunies dans les eaux bleues de la baie par- 
thénopéenne. 

Nous n'y reviendrons donc pas. 

Nous voulons toutefois rappeler brièvement, ici, 
la mort tra ique du lieutenant du génie Rovetti, si 
prématurément frappé par une singulière fatalité 
qui à plongé dans le deuil non seulement sa famille 
militaire, mais la nation italienne tout entière. 

Le dirigeable 1 bis, à son retour de Naples, se 
trouvait, vers dix heures du soir, au-dessus de Rome 
que l'on distinguait à peine, de la nacelle, au travers 
d'ur épais brouillard. De cette mer opaque émer- 
geait, seule, la coupole de Saint-Pierre. Le lieute- 
nant Scelzi crut plus prudent d’atterrir sur la place 
d'Armes, près de laquelle il passait, plutôt que de 
poursuivre sa route sur Bracciano, bien qu'il fût 
encore suffisamment approvisionné d'essence. Par les 
seuls moyens du bord, le 1bis atterrit, sans diff- 
culté aucune et sans que personne fût là pour aider 
à là manœuvre ‘Æ'atterissage. Quelques curieux ac- 
coururent pour examiner de près le dirigeable dont 
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l'erveloppe argentée attirait les regards. Sur ces en- 
trefaites, arrivèrent le colonel Moris, le lieutenant 
tovetti et d’autres officiers de la Brigade qui avaient 
suiv: le dirigeable, en automobile, dans son raid sur 
Naples et retour. 

Le colonel Moris, ayant constaté que tout se trou- 
vait en parfait état à bord du 1 bis et voyant que 
le brouillard tendait à se dissiper, donna l’ordre de 
repartir pour Bracciano afin d'y faire remiser le 
dirigeable dans son hangar. Au moment de la mise 
ea marche des hélices, le lieutenant Rovetti, cons- 
cient du danger que couraient les curieux rassemblés 
autour du dirigeable, en s’approchant trop près de 
la nacelle, les exhorta à s'éloigner et, dans un de 
ses déplacements autour des hélices, il tourna trop 
court et fut atteint par l’une d'elles, qui le déca- 
pita. Sans proférer la moindre parole, l’infortuné 
officier tomba sur-le-champ, victime de son devoir 
et de son dévouement. 


On lui fit des funérailles grandioses, auxquelles 
prit part tout un peuple en larmes, vivement affligé 
pa: la fin si horrible et prématurée d’un aussi jeune 
et brillant officier. Le lieutenant Rovetti avait ob- 
tenu depuis peu le diplôme d'ingénieur et s'était 
adonné avec passion à l'aéronautique militaire. Sa 
perte laisse un grand vide dans les rangs des offi- 
cier: de la Brigade des Spécialistes du génie mili- 
taire, dont il était devenu depuis très peu de temps 
un collaborateur des plus appréciés. 

Deux grands journaux de Rome, La Tribuna et le 
Gicrnale d'Italia, dans le but d'honorer sa mémoire, 
ont ouvert une souscription nationale, le premier 
pour faire construire une nouveau dirigeable qui 
porterait le nom de Pietro-Rovetti et le second, pour 
fair: élever un monument commémoratif sur le 
champ d’honneur où il est tombé. 


G.-L. PEsce 


Les Récentes performances du 
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Caractéristiques des dirigeables militaires italiens 
TBE 


Volume de l’hydrogène.. : 
Volume du ballonnet.... 
Longueur de l’enveloppe. 
Diametre Re RP PETER 
Longueur de la nacelle. 


ILÉHAONP  Socpanacos oo 
HAUteUTREEER EL CES 
Diamètre des hélices..... 
Largeur des hélices...... 
Nombre de tour mini- 

mum des hélices...... 
Nombre de tours maxi- 

mum des hélices...... 


Puissance du moteur... 
Vitesse maxima obtenue 
en circuitferméà l'heure 
Poids de l’enveloppe..... 
Peids de la carène métal- 
HUE Een ce 
Poids des gouvernails... 
Poids de la quille...... 
Poids de la nacelle, y 
compris le moteur, ete., 
environ 


“N° 1’ 


9.750 


500m3 
G3m 
10m 
gn 
1,60 
1m 
9m 40 
0m,30 


600 


1.200 


100 C. V. 


51 km. 
800 kg. 


300 » 


250 » 
150 » 


1.000 » 


Poids utile transporté 


Aéronautes : 4 x 75 kg. 
Essence TT en in 
ICS DR MAT Ne an 
Accessoires 


200 kg. 


300 » 
300 » 
200 » 


‘ ZODIACG II ** 





“N°1 bis’’ 


3.500m3 
65025 
60m 
10m 50 
gm 
1,60 
1m 
2m 40 
On 30 


600 


1.200 
160 C. V. 


53 km. 


2.599 kilos. 


1.100 kilos. 
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Itinéraire du Zodiac II dans le Prix Dupuy. 
de-Lôme - 9 Décembre /909. dép #10’. att. 2530! 








RP TS CON A QE SET et NE IE means mme fEinersire du Zodigc I dans le Prix GiMara 
À 27 Décembre 1909- dép. 2*45'_ Trappes - Le Mesnil. 
S # L Clones double l'Église de Rambouillet  ett. 4930° 
fa Ÿ = /tinéraire du Zodiac I dans le Prix General 
J L , À Meunier. 30 Decembre /909. dep 10%/0° S'Germain 
” AI « 10427! Pontoise (0WSS”. Fcouen 1438. Meaux 8130! 
ride Forêt et Pris ND. 1435: Versailles 247: ste. 29! 
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Itinéraire suivi par le Zodiac TI dans les prix Dupny de Lôme, Gifard et Meusnier 
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En süivant le ZODIAC Ill dans le prix Meüsnier 


Photos prises par M. André Schelcher, commissaire délégué de l’Aero-Club qui suivit le raid du Zodiac IL dans l'auto de course 
de M. Clarke. Ces photos sont le contrôle irréfutable du passage du Zodia: III au-dessus des villes indiquées dans l'itinéraire 
déclaré avant le départ, conformément au règlement du Prix « Général Mensnier », 

1. Le Zodiac III au-dessus de Pontoise, à 130 mètres d'altitude. (Photo André Schelcher.) — 2. Le Zodiac LIT au dessus des vieux 
moulins de Meaux, sur la Marne, retourne vers Paris. (Photo André Schelcher.) — 3. Le Zodiac IT passant au-dessus de la tour 
Eiffel, vue prise de la deuxième plateforme, (Photo Defuis.)—4. Le Zodiac 111 au-dessus de Versailles, vue prise à travers Ja 
grille du château. (Photo André Schelchr), clichés de l'Illustration. 
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Lion MAXANT 


38 ot 40, rue Belgrand, PARIS (20°) 
(Station du Métro : Gambetta) 


Baromètres de haute précision, graduation alti- 
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Barcomètres extra-sensibles,indiquant les diffé- 
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Moteur d'A Viation 
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toute vibration 
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Le “Zodiac Il” conquiert 
les Prix pour dirigeables 


Poursuivant sa belle campagne d'expériences à bord 
du Zodiac-lll, le comte de La Vaulx est en train de 
conquérir successivement tous les prix créés en France 
pour les dirigeables. C’est là un trust assez original 
et qui fait autant d'honneur au matériel qu'au pilote. 


Le Zodiac-Ill gagne le Prix Giffard. — Ayant rem- 
pli le 9 décembre les conditions du « Prix Dupuy-de- 
Lôme » (V. Aérophile du 1° janvier 1910, p. 16), le comte 
de La Vaulx, régulièrement inscrit disputait le 27 décem- 
bre, le Prix Giftard. 

Parti de Saint-Cyr à 2 h. 45 avec son mécanicien Le- 
gall, il se dirigeait par Trappes et Le Mesnil jusqu'à 
Rambouillet dont il doublait l’église et rentrait à Saint- 
Cyr à 4 h. 1/2, ayant parcouru 60 kilomètres et rempli 
ainsi les conditions du prix Giffard. 

Cette ascension très réussie eut lieu par temps défa- 
vorable, tantôt sous la pluie, tantôt dans un brouillard 
épais qui rendait l'orientation difficile en Cachant la 
vue de la terre. 


Le Zodiac-lll gagne le prix Meusnier. — Le 30 dé- 
cembre le Zodiac-Ili faisait mieux encore en gagnant 
le Prix Meusnier, destiné à l’aéronat, couvrant avant 
la fin de 1909, la plus grande distance de ville à ville, 
sans escale ni ravitaillement et suivant un itinéraire 
indiqué à l’avance. 

Le commissaire délégué de l’Aéro-Club de France, 
l'aéronaute bien connu André Schelcher, suivit, non 
sans mal, l'itinéraire du ballon dans la puissante auto- 
mobile de M. Clarke, membre de l’Aéro-Club de France. 
Le commissaire employa pour compléter son dossier de 
contrôle un procédé original : il photographia le ballon 
du sol, aux divers points remarquables indiqués dans 
l'itinéraire en ayant soin de faire figurer dans sa plaque 
des repères caractéristiques pris sur le sol. (Voir photos 
planche ci<ontre.) 

Le Zodiac-lI1 partit donc de son hangar de Saint-Cyr 
le 30 décembre à 10 h. 10 du m. monté par le comte 
de La Vaulx, pilote et Le Gall mécanicien. Il atteignait 
Saint-Germain à 10 h. 27, Pontoise à 10 h. 55, Ecouen 
à 11 h. 378 et Meaux à midi 30. Là, il virait de bord 
et mettait le cap sur Paris. À 1 h. 35, il dominait 
Notre-Dame et la Cité ; à 2 h. 7 Versailles et rentrait à 
Saint-Cyr à 2 h. 14. Le parcours compté en joignant par 
des droites les points indiqués atteint 150 kil. environ 
effectués en 4 h. #. 

Bien que le Zodiac-IIl fut gonflé depuis 50 jours, 
il emportait encore 90 litres d'essence, 12 sacs de lest, 
» kil. d’eau et 5 kil. d'huile de réserve. A l’arrivé il res- 
lait encore 40 litres d'essence et 5 sacs de lest, c'est dire 
que le dirigeable eut pu sans difficulté doubler ou pres- 
que son parcours et sa durée de séjour dans l’atmos- 
phère. N'oublions pas que le Zodiac-lIl jauge seulement 
1.400 mètres cubes. 


Les élèves pilotes de dirigeables du comte de 
La Vaulx. — Le comte de La Vaulx a commencé l’ins- 
truction des pilotes destinés à conduire à leur tour, des di- 
rigeables. Le premier est M. André Schelcher, l’'aéronaute 
et sportsman bien connu. Sous la surveillance de M. de 
La Vaulx, il tint la barre du Zodiac-IIl pendant une 
heure, le 5 janvier ; le ballon évolua ainsi en tous sens 
sur Fontenay, Villepreux, Bois-d'Arcy. M. André Schel- 
cher consuisit le ballon sans une faute et réussit un 
excellent atterrisage. Dans l'après-midi, ce fut le tour 
du capitaine de frégate Mathuissen, de la marine russe, 
qui conduisit le Zodiac-III jusqu’au château de Grignon. 

A. CLÉRY 
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Des effets de la chaleur sur les aérostats 


Tout le monde dit : « La chaleur fait monter les bal- 
lons.. Un coup de soleil agit comme une projection de 
lest. » En fait, l’action de la chaleur sur un aérostat est 
chose très complexe. 

Nous pouvons ramener cette action à trois effets prin- 
cipaux : élévation de température égale et simultanée 
du gaz de gonflement et de l'atmosphère ambiante ; — 
surchauffement du gaz à l'intérieur du ballon ; — éva- 
poration de l'humidité condensée sur le ballon et prin- 
cipalement sur ses agrès. Ces effets présentent quelques 
différences suivant l'état du ballon, plein ou flasque. 





* 
*x * 


Etudions d'abord le cas du ballon plein. La chaleur 
dilatera le gaz de ce ballon, et en fera sortir par la 
mauche ; mais, si une partie de la masse gazeuse s'éli- 
mine ainsi, le volume occupé à chaque instant par le 
gaz restant et, par suite, le volume de l'air déplacé ne 
varient pas. La force ascensionnelle du ballon est égale 
au poids de l'air déplacé diminué au poids des parties 
solides du ballon (aéronautes compris, et du poîds du 
gaz de gonflement. : 

Or, à 0°, sous la pression de 760 millimètres, 
un mètre cube d'air pèse environ............ 1 kil. 3 
un mètre cube de gaz d'éclairage pèse env... 0 kil. 6 
un mètre cube d'hydrogène pur pèse environ. 0 kil. 09 

Supposons que la température seule varie et s'élève 


1 
d'un degré. Ces poids diminuent de = 


273 
soit de : 

0 kil. 0047 pour l'air. 

0 kil. 0021 pour le gaz d'éclairage. 

0 kil. 00033 pour l'hydrogène pur. 

La force ascensionnelle a donc diminué de : 

2 gr. 6 par mètre cube si on a employé le gaz d'éclai- 
rage ; 4 gr. 37 par mètre cube si on a employé l’hyd’ 
gene pur, pour chaque degré dont la température s est 
clevée. 

Une élévation égale et simultanée de la tempéralure 
du gaz de gonflement et de l'atmosphère. ambiante, 
occasionne donc une descente. Ce phénomène s’observe 
parfois, surtout dans les ascensions de nuit, et avec 
l'hydrogène ; mais il est généralement masqué par les 
deux autres effets de la chaleur. 

Dans la pratique, la température de l'atmosphère 
varie peu (sauf dans des circonstances très localisées). 
Les rayons calorifiques du soleil traversent sirnplement 
les couches d’air sans les échauffer sensiblement, sur- 
tout lorsque ces couches sont sèches. L'observation si- 
multanée de l'hygromètre et du thermomètre frondé à 
l'ombre donne des indications très nettes sur ce point. 
Au contraire, la moindre particule solide ou liquide ar- 
rête en les absorbant les rayons calorifiques. L'enve- 
loppe du ballon agit comme une clache de jardinier 
sur le gaz renfermé à l'intérieur. Et ce gaz peut arri- 
ver à 25 ou 30 degrés de chaleur au-dessus de la tem- 
pérature extérieure. 

Ce surchauflement est naturellement accompagné 
d'une évacuation de gaz par la mancbe, et d’une dimi- 
nution dans la densité du gaz restant. 

Avec le gaz d'éclairage, si léchauffement interne dé- 
passe par rapport à l’échauffement externe la propor- 


1 
2.1 
ment l'emsorte sur celle de l'air déplacé. Or, pratique- 
ment, cette proportion est de beaucoup dépassée par le 
coup de soleil : un coup de soleil fait don£g monter un 
ballon gonflé au gaz comme un jet de lest. 

Pour l'hydrogène, il n’en est plus toujours ainsi. Si 
l'hydrogène employé est pur, la proportion entre les 


de leur valeur, 


= 


| 


tion , la diminution de poids du gaz de gonfle- 


46 l'Aérophile 


échauffements interne el externe nécessaire pour con- 
server l'équilibre est de TS — 14... Si l'hydrogène ne 
s'échaulffe pas 14 fois plus que l'air ambiant, il y à des- 
cente : dans le cas contraire, il y à montée. La ruplure 
d'équilibre, quel qu'en soit le sens, restera d’ailleurs 
toujours faible. ; r L A 
Ceci tient à la densité de ihydrogène : cette densité 
étant faible, ses variations sont insigniliantes el ne 
peuvent changer beaucoup le poids du ballon. 








ri 





Passons maintenant au troisième effet de la chaleur : 
evaporalon de l'humidilé condensée sur le ballon. On 
suit que certains corps, — le verre à vitre de nos fené- 
Lres, par exemple, — jouissent de la propriété de con- 
uenser lhumidilé à leur surfate. Les enveloppes de bal- 
lon ont ce fâcheux pouvoir, à un degré plus ou moins 
accusé suivant leur nature ; les cordages, le chanvre en 
particulier, boivent littéralement lhumicïlé atmosphéri- 
que. Et plus la température de l'enveloppe, celle des cor- 
dages est basse, plus cette absorption est considérable. 
‘Tous les aéronautes, dans les ascensions de nuit, même 
par temps sec, ont l'impression que les cordages sont 
mouillés après quelques heures de navigalion nocturne. 
Que le soleil vienne frapper le ballon immédiatement 
les cordages commencent à s'échauffer, et l'eau conden- 
sée à se vaporiser. Ce délestage est loin d'être négli- 
seable. Pour un ballon de 1.000 m°, par temps moyenne- 
ment sec, el sans qu'aucune pluie ne soil lombée, il 
peut être évalué à 30 kilogs environ. 

Celte évaporalion de l'humidité condensée sur le bal- 
lon à une action retardatrice sur le réchauffement du 
waz intérieur. La chaleur nécessaire pour vaporiser l'eau 
vst considérable : aussi le gaz de gonflement mettra-t-il 
le matin plusieurs heures pour atleindre la tempéra- 
Lure que, sans cela, le soleil lui aurait rapidement com- 
muniquée. C'est la raison de la stabilité bien connue 
observée en ballon pendant les premières heures du 
jour. 








x 
# * 

Nous avons dit que les phénomènes produits par la 
chaleur sur un ballon flasque étaient un peu différents. 
La dilatation du gaz par la chaleur, a en effet. dans ce 
cas, pour premier résultat de rapprocher le ballon de 
sa plénitude sans perte de gaz. Le volume du gaz et 
celui de l'air déplacé varient. Mais, si le gaz et l'air 
s'échauffent du même nombre de degrés, les dilala- 
Lions sont égales ; par suite, la même masse gazeuse 
déplace la même masse d'air sous un volume plus 
grand : la force ascensionnelle ne varie pas. 

Un échauffement égal et simultané du gaz interne et 
de l'atmosphère ne change donc pas l'équilibre du 
ballon flasque. On peut, par le même raisonnement, 
dire la même chose d’un refroidissement, et ceci s'appli- 
que au ballon plein, puisque le ballon plein devient 
flasque aussitôt que l'abaissement de température con- 
iracte le gaz. 

Le surchauffement d'un ballon fiasque produit un 
mouvement d'ascension plus net encore que celui d’un 
ballon plein : en partant de l'instant où le gaz interne 
et l'atmosphère sont en équilibre de température, le 
ballon plein bénéficie seulement de la diminution de 
densité sur un volume de gaz invariable ; le ballon 
lasque bénéficie, en outre, de la poussée résultant du 
volume supplémentaire occupé par le gaz : il y a ren- 
flouement partiel. 





Ce surchauffement du ballon flasque peut à certains 
moments enrayer une destente et la transformer en 
montée : cela se présente fréquemment en été dans les 
premières heures de la journée. 

Mais inversement, un ballon surchauffé, lorsque la 
différence entre les températures interne et externe 
vient à disparaitre où seulement à diminuer, subit un 
alourdissement très net et descend, — qu'il soit initia- 
lement plein ou flasque, — puisque légalisation entre 
les températures se fait toujours vers la plus basse 
avec contraction du gaz. 

Le soir, au coucher du soleil, celte égalité de tempé- 
rature s'établit : il faut de gros sacrifices de lest pour 
maintenir un ballon en l'air. Torsqu'après avoir plané 
sur des champs de blé ou autres céréales, un ballon 
parvient sur des prairies ou des forêts, le ravonnement 
du sol diminuant, les températures interne et externe 
se rapprochent : c’est pourquoi le franchissement des 
prairies et des forêts coûte du lest. 


















Quant à l'action de la chaleur sur l'évaporation de 
l'humidilé condensée, elle est évidemment indépendante 
de l'état du ballon, plein ou flasque. 


* 
* * 


En définitive, on voit que l'action de la tempéralure 
sur un aérostal est assez complexe ; un refroidissement 
ne peut jamais, en aucun cas, amener une montée ; Lour 
au plus peut-il laisser le ballon en équilibre, sil est 
égal pour le gaz de gonflement et l’atmosphére, et s'il 
nest pas accompagné de condensation. Un écnauffe- 
ment produit généralement une ascension du ballon; 
mais, dans certains cas, la nuit par exemple, la cha- 
leur peut provoquer une descente ; et ce phénomène, 
exceptionnel pour les ballons gonilés au gaz d'éclairage, 
a d'autant plus de chances de se produire que le ballon 
est gontlé d’un gaz plus léger. 

GEORGES GIBERT 
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ÉPREUV 





LE CALENDRIER AÉRONAUTIQUE 1910 


A la suile d'une discussion longuc el délicate, étant 
donnés le nombre et la diversité des intérêts engagés, 
les délégués de la Fédération Aéronautique Internatio- 
rale, réunis le 10 janvier, à l'Acro-Club de France, ont 
établi le programme des meetings internationaux d'avia- 
tion pour 1910 : 

Avril : 10-25, Nice, 250.000 francs. 

Mai : 10-16, Berlin. sans exclusivilé. 

Mai : 20-30, Vérone, 210.600 francs. 

Juin : 5-5, Budapest, 600.000 francs. 

Juin : 18-24, Saint-Pélerbourg, sans exclusivité. 

Juillet : 28 juin au 10 juillet : Reims, 200.000 francs. 

Du 11 juillet au 16 : Angleterre. 

Du 14 juillet au 24 : Automobile Club, 200.000 francs, 

Du 24 juillet au 4 août, Belgique, 200.000 francs. 

Août : du 6 au 13, Angleterre. 

Du 7 au 21 août. — Circuit de l'Est, 100.000 fr., 
organisé par le Malin. 

Du 25 août au 4 septembre, Deauville, 240.000 francs. 

Septembre : du 8 au 1S seplembre Bordeaux, 200.000 
francs. (Grande Semaine de l'A.C.F.) 

Du 24 septembre au 3 octobre : Milan. 

Octobre : du 18 octobre au 2? novembre, Auicrique. 

(Du 18 au 25), Coupon Gordon-Bennett des sphériques 
et Concours d'aérostalion). 

(Du 26 octobre au 2? novembre, épreuves d'aviation et 
Coupe Cordon-Bennett d’avialion). 





Autres meetings. 

En dehors des grands meelings internalionaux figu- 
rant au calendrier ci-dessus, il sera organisé en France 
un cerlain nombre d'aulres meelings dont voici une pre- 
mière liste : 

Cannes. — 27 mars, 3 avril. 








Tours. — 26 mars, 1° avril. 
Bordeaux. 7-9) mai. 
Lyon. — 14-22 mai. 

Vichy. — 5-12 juin. 

Juv 12-27 juin. 


Caen. — 24-31 juillet. 
Biarritz. — 21-28 aoul. 
Juvisy. — 2-13 octobre. 
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Tous les Recoras 
SONT BATTUS 
avc 


L'HÉLICE ‘INTÉGRALE 


(Brevetée S. G. D. G. et GO on 


BLÉRIOT SEMAINE DE REIMS 

s le Record de vitesse : 97 kil. à l'heure 

ee (Traversée de la Manche) 

AEROPLANES F AR AN PREMIER GRAND PRIX DE CHAMPAGNE 
190 kil. en 3 h. 16 


(Record de distance et de durée) 


« | “Bayard-Clément” 


Qui sont 


sus |Ville-de-Nancy | 


plus 


} DIRIGEARLES |“ Colonel-Reuard” | “°°° 


du 
Monde 


“Zodiac ” 


L. CHAUVIERE 


Ingénieur Civil (A. et M.), (I. & K.) 


Membre des Comités et Commissions techniques de la Chambre syndicale des Industries aéronautiques, 
de l'Aéro-Club, de la Société Française de Navigation aérienne, de la Ligue nationale aérienne et de l'Aéronautique-Club de France 


TTL 


APPAREILS COMPLETS ET PIÈCES DÉTACHÉES 
pour Aviation et Aérostation : Moteurs, Chsngements de vitesse, Carters inverseurs, Embrayages, 
Chaînes d'Aviation ‘ Azur ””, Tendeurs, Tissus, etc. 


DEMANDER CATALOGUES ET TARIES 


“Rs 59 RUE SERVAN fm: 
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« De l'Hydroplane à l'Aéroplane.? 


SOCIÉTÉ ANONYME DES CHANTIERS 


TELLIER 


au capital de 700.000 franes 
“ Tellier fils & Gérard ” et ‘ Vedettes automobiles ” réunis 


à JUVISY (seine-et-Oise) 


TÉLÉPHONE : 25 
Champ particulier d'aviation de 50 hectares clos sitné 
aux portes du chantier 


Bureaux à PARIS : 52, Quai de Ia Râpée 


TÉLÉPHONE : 922-64 * 


Notre expérience de la construction des racèrs à 
voile, par suite des voilures et des gréements; notre 
habitude de l'installation des groupes-moteurs puis- 
sants dans des coques extra-légères (racer ‘sPanhard- 
Levassor ” : 600 HP dans une coque de 1.500 kil.); 
notre connaissance approfondie de la question des 
hélices (15 années de pratique); notre documentation 
générale et nos connaissances sur la résistance dés 
carènes et des corps en mouvement dans les fluides, 
etc., etc.; nos stocks de bois appropriés à ces 
constructions spéciales ; notre très complet outillage 
mécanique pour le travail des bois et des metaux ; 
nos 40 années d'expérience de la construction des 
———— bateaux fins, 


Nous qualifient pour entreprendre dans d'excellentes 
conditions de légèreté, de robustesse et de sécurité, 
soit sur nos plans, soit sur ceux fournis par les clients, 


TOUTES CONSTRUCTIONS 
AERO-NAVALES 





CHAUVIN & ARNOUX 


ingénieur-Constructeur 


186 et 188, Rue Championnet, PARIS 


HORS CONCOURS 
Milan 1908 


Gsatréleurs enregistreurs de 
fesse, de distance, etc. 


Herlo-Baromètre de précision. Enregistreur breveté s. g. d. p. 












ASSURANCES | 
AVIATION, AEROSTATION, AUTOMOBILES |} 


A. NICOLLEAU | 


Ane Chef du bureau de Paris de la Ci° Généralé 
86, Rue de la Chapelle, PARIS 


CONTRATS SPÉCIAUX 


des Fremières Compagnies Françaises 
pour\totis risques : : 


PERSONNEL, MATÉRIEL, ACCIDENTS AUX TIERS 
INCENDIE 





été 








AN EN PEN \ 
RTE 2 lens. 
ET 
PS. SEAL 





ARE E) 
REC - 


: LS 


4 
NORKÀ 
SYSTÈME DRZEWIECK I 


RATMANOFF 


Boulevard Lannes, 34. PARIS 


Marque dénosée 


34, 





ANCIENNE MAISON V” L. LONQUEMARE 


FAR. LONGUETIARE Frères 


SUCCESSEURS 
12, Rue du Buisson-Saint-Louis 


PARIS (10° 
Téléphone : 4223-87 ‘ 
Télégraphe : LONGUEMARE-PARIS 


MÉTROPOLITAIN | RérusLIQUS 


CARBURATEURS A ESSENCE 


à Pétrole et à Alcool 


pour Metooyelettes, Voitures, Moteurs fises, Canots, 
Bellens dirigeables 


CARBURATEURS RADIATEURS 
\ è 
réglage 

eutomatique 
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BULLETIN OFFICIEL 
DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


SOCIÉTÉ RECONNUE D’UTILITÉ PUBLIQUE 


Siège social: 35, rue François-l®", Paris (VIII*). — Télégr. : Aéroclub, Paris. — T'éléph. : 666-21 
Parc d'Aérostation : avenue Bernard-Palissy, coteaux de St-Cloud. Tél. 288 (Saint-Cloud). 


Parc d'Aviation : Issy-les-Moulineaux. 


CONVOCATIONS 
conie de direction : les jeudis 20-janvier et 3 février 
10. 


Gommission scientifique : le. lundi 31 janvier. 
Gommission sportive : sur Convocation du président. 
Commission d'aviation, le mardi 18 janvier. 
S MRDDSION des dirigeables, sur convocation du pré- 
sident. 


Commission des sphériques, sur convocation du pré- 
sident. - 


Commission de la Bibliothèque, sur convocation du 
président. 

Commission du contentieux et des études juridiques, 
sur convocation du président. 


Diner mensuel, le jeudi 3 février, à 7 h. 1/2, au Carlton- 
Hôtel, 121, avenue des Champs-Elysées. Prix du cou- 
vert : 10 francs, tout compris. Les inscriptions pour le 
diner réservé aux seuls membres du Club sont reçues 
la veille au plus tard. 





CHANGEMENT DE SIÈGE SOCIAL 


Il est rappelé à MM. les sociétaires que l’Aéro-Club de 
France est transféré en son hôtel, 35, rue François-l". 

Le Comité a décidé que, dorénavant, le siège social 
restera ouvert même les dimanches et jours fériés. 





COMITÉ DE DIRECTION DU 16 DÉCEMBRE 1909 


Présidence du comte Henry de La Vaulx. 

Présents : MM. le comte de La Vaulx, Léon Barthou, 
Georges Besançon, Henry Deutsch de la Meurthe, Victor 
Tatin, Georges Blanchet, Albert Omer-Decugis, Georges 
Dubois-Le-Cour, Ernest Barbotte, Henry Kapferer, Er- 
nest Zens, Alfred Leblanc, Auguste Nicolleau, Rodolphe 
Soreau, Maurice Mallet, le comte Arnold de Contades, 
A. Delattre, Armengaud jeune. 

Coupe d'aviation des Sociétés affiliées. — Le Comité 
vote pour 1910, une Coupe de 500 francs, offerte aux 
aviateurs des Socictés affiliées à l’Aéro-Club. 

Coupe d'aérostalion des Sociétés affiliées. — Un crédit 
de 800 francs est voté pour la Coupe d’aérostation 1910 
des Sociétés affiliées. 

Les Coupes uérostaiiques 1910 des pilotes-aéronautes, 
membres de l’Aéro-Club de France, sont dotées d'un 
crédit de 2.500 francs. 

Commission du contentieux. — La nomination de 
M. Charles Weissmann, est ratifiée, et le Comité 
demande à cette commission l’adjonction de deux au- 
tres membres, MM. André Le Brun et Bertrand de Les- 
seps. 

Monument à Ferber. — La souscription de l’Aéro-Ciub 
de France est envoyée au maire de Boulogne-sur-Mer 
pour le monument qui sera élevé à la mémoire du très 
regretté capitaine Ferber. 

Le brevet de pilole-aviateur est décerné à M. Alfred 
Leblanc. 


Concours de phoiographie aéronautique Jacques Bal- 
san 1910. — Des remerciements sont votés à M. Jac- 
ques Balsan, qui offre 1.000 francs comme premier prix 
du concours de photographie aéronautique de 1910. 

Ballotage et admission de MM. Claude Graham- 
White, André Risler, Loys Arnal, Frédéric Vernes, 
Pierre Latham, le docteur Emile Reymond, Arthur 
Gruenbhut, Marcel Michelin, Georges Fleurot, le baron 


Clément de Radowitz, Jules Jacob, Ricardo Soriano, Ed- 
win Cleary, F. Piver. 

La gratuité du brevet de pilote-aéronaute, proposée 
par le Conseil d'administration, est votée. Seul le di- 
plôme lithographié sera vendu 25 francs aux pilotes qui 
le désireront. 

Règlement d'affiliations 1910. — MM. Soreau, Kap- 
ferer, Leblanc sont nommés pour en rectifier le texte, 
d'accord avec le Conseil d'administration. 

L’affiliation pour 1910 de l’Aéro-Club de Normandie, 
à Deauville, et de l’Aéro-Club d'Algérie, à Alger, est 
acceptée pour 1910. 

Exposition internalionale aéronautique de 1910. — Le 
concours officiel de l’Aéro-Club de France est voté. 

Eliminatoires françaises de la Coupe d'aviation Gor- 
don-Bennett 1910. — La période du 3 au 10 juillet est 
fixée en principe pour les faire disputer. 





COMMISSION DES SPHÉRIQUES DU 17 NOVEMBRE 1910 


Présidence de M. Alfred Leblanc. 

Présents : MM. Pierre Gasnier, Barbotte, Carton, 
Emile Dubonnet, J. de Francia, Nicolleau, François Pey- 
rey, Dubois-Le Cour, A. Omer-Decugis, G. Le Brun, Ba- 
chelard, Schelcher, marquis E. de Kergariou, P. Tis- 
sandier, J. Delebecque. 

La demande de brevet de pilote de M. Boivin est 
renvoyée avec avis favorable au Comité. L'examen 
d’une autre demande est remis à une séance uilerieure, 
le dossier étant incomplet. d 

M. Dard est, sur sa demande, «nten‘lu au sujet des 
incidents qui se sont produits au Cencours de fianc- 
fort et les explications fournies par lui font l’objet d'un 
rapport qui sera transmis à la commission sportive. 

M. Carton communique à la Comaussion le projet 
d'état des ballons sphériques qu’il a dressés. 





ASCENSIONS AU PARC DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


12 décembre. — 9 h. 30 matin, Moucheron (900 m') ; 
MM. Jean de Francia, D' Desjardins, Roger Minchin. 
Att. à 3 h. 25, à Saint-Avit-Oigny (Loir-et-Cher). Durée : 
5 h. 55. Distance : 130 kilomètres. \ 

12 décembre. — 9 h. 40, Esterel-III (300 m°) ; MM. Er- 
nest Barbotte. Alt. à 2 h. 15, à La Loupe (Eure-et-Loire:. 
Durée : 4 h. 35. Distance : 90 kilomètres. 

19 décembre. — 11 h. matin, Azur (600 m°) ; MM. G. 
Suzor et G. Delcroix. Att. à 1 h. 50, La Ville-Tertre 
(Oise). Durée : 2 h. 50. Distance : 54 kil. 

23 décembre. — 11 h. matin, Bienvenu (1.450 m') } 
MM. Santos-Dumont, R.-T. Crane, M°e Crane, Soriano, 
M": Blair. Atterrissage non indiqué. : 

25 décembre. — 10 h. 15 matin, Siège-de-Paris (950 m'°); 
MM. E. Barhbotte, L. Lemaire, M"° Lemaire. Att. à 
3 h. 30, à Vitry-le-Francois (Marne). Durée : 5 h. 15. 

97 décembre. — Midi 45, Aéro-Club-IV (500 m°), 
MM. Clarke, Ch.-T. Weymann. Att. à 4 h. 15, à Dam- 
martin. Durée : 3 h. 30. ? 

31 décembre. — 1L h. 45 matin, Esterel-III (300 m°) ; 
M. E. Barhotte. Att. à 2 h. 30, à Lamotte-Breuil (Oise). 
Durée : 2 h. 45. ; : 

31 décembre 1909. — Midi 25, Bibendum (900 m°) ; 
MM. André Schelcher, Marcel Michelin, Joseph Wolff. 
Att, à 4 h. 15, départ. de la Marne. Durée : 4 h. 50. 

ANNÉE 1910. — 9 janvier 1910. — 10 h. matin, Aus 
terlitz (1.600 m°) ; MM. Jules Dubois, de Mumm, CG. 
Johnsen, A. Verliac. Att. dans les Ardennes belges. 

9 janvier. — 11 h. 15. Quo-Vadis (1.200 m°) ; MM. A. 
Schelcher, Ermond Lantz, Marcel Michelin, M°* Ed- 
mond Lantz. Alt. à 2 h. 30, à Guigencourt (Aisne). Du- 
rée : 3 h. 19. 
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AÉRONAUTIQUE - CLUB 
DE FRANCE 


Société agréée par le Gouvernenient 
Siège social : 

58, rue J.-Jacques-Rousseau, Paris (1°') 
Télégraphe : Aéronotik-Paris 
Téléphone : 204-24 

PARC D'AÉROSTATION 1 
9, cAvenue de ‘Paris, à “Rueil 
Téléphone : 19, à Rueil 
PARCS D'AVIATION 
Champlan-‘Palaisesu (S.-et-0.) 
Issy-les-Moulineaux 











Les Pilotes de l'Aéronautique-Club de France 


Georges Cormier 


Georges Cormier, né le 3 octobre 1874 à Saumur, est 
membre du Comité de direction de l'Aëronautique-Glub 
de France. 

C'est un pilote formé à l'école de VA.-C. D. F. et qui 
fait le plus grand honneur à so enseignement. 


N 





Georges Cormier 


Débulaut en 1901, le nombre de ses ascensions dé- 
passe déjà la centaine. Ses voyages dans les concours 
aéronautiques nationaux et internationaux sont tous à 
signaler pour les résultats obtenus. 

En 1905, à Bruxelles, 6° prix au concours d’atlerris- 
sage. À Liège, un 3° prix pour un même concours el 
les 2° et 4° prix dans deux concours de distance. 

A Milan, en 1906, 3°, 4° et 2° dans trois concours d’at- 
lerrissage, 2° au concours de distance. 

Aux divers grands prix de l'Aéro-Club de France, où 
parmi les 20 concurrents de chaque épreuve on trouve 
les pilotes français et étrangers, les plus renommés, il 
obtient le 3° prix en 1906, arrêté par l'Océan, à Croix-de- 
Vie : en 1907, le ?° prix, après arrêt forcé par la mer du 
Nord à Bray-Dunes, mais le 1* prix de durée du mi- 
nistre de l'Instruction publique lui est attribué. 

En 1908, le 4 octobre, après 29 heures d’ascension, seul 
à bord, il est encore une fois arrêté par l'Océan, près 
de la Rochelle, à 11 heures du soir, et recoit le 3° prix. 

En 1909, il part encore seul et se classe 8°, bien que 
n'ayant qu'une différence de 35 kilomètres avec le pre- 
mier. 

Les concours de l’Aéronautique-Club de France, lui 
valent les 1°" et 2° prix en 1906 et 1907 pour 2? épreuves 
d’allerrissage et le premier prix pour le concours de dis- 
lance du 30 mai par 198 kilomètres en 16 h. 30. 

Encore une fois la mauvaise direction sur la mer 
avait arrêlé son voyage. 

Pour la coupe des sociélés affiliées à l'Acro-Club, le 
10 mai dernier, avec MM. Gigleux et Theisse, mmembres 
de PA.-C. D. F, il part une premiere fois et va jusqu'aux 
Sables-d'Olonne, soit 400 kilomètres en 10 h. 15. 

Désirant porter plus loin Ja distance, il fait une nou- 
velle ascension le 5 septembre, mais le mauvais temps 
ne lui permet qu'un voyage de 360 kilomètres en 6 h. 50 
de Rueil à Romanèche-Thormis (Rhône), passager 
M. Henri Louis. È 












La dernière ascension de l'année, en date du 30 no- 
vembre parait lui octrover définitivement la coupe par 
940 kilomètres en 14 heures. Parti de Rueil à 6 h. 25 
du soir, à bord de son ballon l'Anjou, en compagnie 
de M. André Joliol et de Mme Marthe Renault, membres 
de V'A.-C. D. F., il opérait son atterrissage au bord de 
la mer PBallique à Kolzow, le lendemain à 8 h. 30 du 
malin. 

Ajoutons que (Cormier a reçu les palmes académiques 
au dernier banquet offert à Paulhan, par l'Aéronautique- 
Club de France. 

J. SAUNIÈRE 





106488. — S décembre 1908. — Jay. — Levier à rolule 


‘pour freins et autres applications. 


406741. — 14 décembre 1908. — Sëzin. — Perfeclionne- 
ments aux articulations des chaines de transmissions 
de mouvements. 

406506. — 26 août 1909. — Brounor. — Dispositif per- 
fectionnements de moteur polycylindrique à cylindre 
en V. 

406574. — 28 août 1909..— RuxauLrr. — Mode de. cons- 
lruction des cylindres pour moleurs à explosions. 

106550. — 26 août 1909. — MaranDn FILS. — Dispositif 
de commandes d'ailes pour police à ailes réversibles. 

406618. — 30 août 1909. — CorraAx. — Dispositif pour 
soustraire les aérostats ou autres appareils de naviga- 
lion aérienne à l'action du vent pendant leur atlerris- 


sage. 


106636. =" 12: décembre 1909, — pe VAUCINER DU Drs- 
CHAUX: —. Aéroneîf. 
106682: — 31 août 1909, — LELOouUP. — Aéroslal avec 


dispositif'équilibreur. 

406712, — 1 septembre 1909. -— HBriAxcHoN. — Dispo- 
sitif assurant la stabilité des acroplanes. 

406733. — 2, scplembre.1909. -— TounnE. — Système de 
propulséur à‘cône à aileltes. 

11387/401306. — S ‘décembre ‘1908. — Cuevrox et Ra- 
VErL(. — 2° certificat d'add. au brevet pris le 18 juillet 
190$, pour appareil à gyroscopes: pour la navigation 
aérienne. ER 

113891/403132. — Tocuum aîné. = 1° cert. d’add. au bre- 
vet pris le 16 septembre 190$, pour ballon dirigeable. 

11390/403132. — Iocuum aîné, — ?° cert. d'add. au bre- 
vet, pris le 16 septembre 1%8, pour ballon dirigeable. 

11396/402807. — 18 juin 1909. — VaAssErOT. — 1°" cert. 
d'add. au brevet, pris le 7 mai 1909, pour planeur ou 
aéroplane à ailes munies d’'ailerons. 

11397/392672. — 10 juillet 1909. — ESNAULT-PELTERIE. 
—- 6° cert. d'add. au brevet pris, le 16 juillet 1908, pour 
acroplane à surfaces gauchissables de puissance susten- 
latrice variable. 

11398/392672. — 22 juillet 1909. — ESNAULI-PELTERIE. — 
7° cert. d'add. au brevet pris le 16 juillet 1908, pour 
aéroplane à surfaces gauchissables de puissance sus- 
tentatrice variable. 

11399/392672. — 11 août 1909. — ESNAULT-PELTERIE. 
S° cert: d'add. au brevet pris, le 16 juillet 1908, pour 
aéroplane à surfaces gauchissables de puissance sus- 
tentatrice variable. 

11406/399589. -— 20 août 1909. — De CoxiNck. — 1" cert. 
d'add. au brevet pris le 17 février 1909, pour acroplane. 

11430/391618. — 19 août 1909. — Prévost et Prévosr. 

1® cert. d'add. au brevet pris le 25 septembre 1909, 
pour aéroplane. 

11449/357553. -— 98 août 1909. — SociiTé FRANÇAISE DE 
L'AUTOLOC. — 2° cert. d'add. au brevel pris, le 7 seplem- 
bre 1905, pour dispositif d'encliquelage pour organes de 
commande d'automobiles, etc. 

106666. — 31 août 1909. — Trimance. — Procédé de re- 
vélement de matériaux. 

















Communiqué par MM. WrismanN et Marx, Ingénieurs- 
ccnseils en matière de propriété industrielle, 90, rue 
d'Amsterdam, à Paris. ‘Tél. 111-16. 
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ANDRÉ SCHELCHER 


Né à Paris le 1* janvier 1876, André Schelcher, tout 


en poursuivant d'excellentes études à Arcueil, y ac- 
quiert le goût des sports, fort en honneur à cette Ecole. 
Solide, vigoureux, énergique, André Schelcher fut un 
cycliste de la première heure, un des champions du 


André Schelcher 








football si longtemps méconnu en France, souvent l’ad- 
versaire de Fran{z Reichel, dont il demeura l'ami. 

Dès le début, André Schelcher est séduit par l’auto- 
mobiie, il préside aux destinées de la puissante maison 
Panbard et Levassor. Tourisle dans l'âme, conducteur 
expert, il mène les voitures de la célèbre marque aux 
quatre coins de l’Europe : un jour, aux Baléares ; un 
aulre jour, à Amsterdam ; plus tard, de Paris à Buda- 
pest et relour; en Ecosse même. C'est au cours de 





ces longues randonnées, que l’idée lui vint d'écrire La 
Route de Louis XVI ou De Paris à Varennes à un siècle 
de dislunce, charmant opuscule illustré où s’affirment 
de réelles qualités d'écrivain, un vrai don d'observation 
et un goût sûr d'amateur photographe passionné. 

Comrae bien d’autres, André Schelcher devait passer 
de l’automobilisme à l'aérostation. Il débute sous les 
auspices de son ami René Gasnier. Au bout de quel- 
ques ascensions, ie maitre peut être fier de son élève. 
Pilote de l’Aéro-Club de France en 1907, André Schel- 
cher a multiplié ses excursions aériennes, renouvelées 
presque chaque dimanche. Puis il aborde les grands 
raids sportifs et y réussit à merveille. Parmi les prin- 
cipaux, citons : Bruxelles-Limoges (600 kilomètres en 
dix-huit heures), Paris-Titisée (Forêt Noire), Paris à La 
Camargue, qui lui vaut la place de 5° dans le dermer 
Grand-Prix de l’Aéro-Club, à bord de son ballon le 
Quo-Vadis, dont le nom très caractéristique est aujour- 
d'hui populaire. 

André Schelcher s’embarque rarement sans son ap- 
pareil photographique. I1 est devenu un des amateurs 
de photographie aérienne les plus habiles. L'Illustration 
et l’Aérophile ont bénéficié plusieurs fois des clichés 
très remarquables pris au cours de ses ascensions ; 
ils donnent une idée exacte des aspects inattendus de 
la nature qui seront bientôt familiers à tous. Lauréat 
dans tous les concours de photographie de l'Aéro-Club 
de France, président de la Section de Photographie 
aéronautique de l'Exposition internationale de la Loco- 
motion aérienne en 1909, il a publié, en collaboration 
avec son ami Albert Omer-Decugis, un superbe album 
Paris vu en ballon, recueil curieux et unique de pholo- 
graphies prises au cours de leurs passages aériens au- 
dessus de la capitale et de ses environs. 

Avec son ami Henry de La Vaulx et Maurice Mallet, 
il a créé la Société Zodiac, dont il est l'administrateur. 
Il contribue aux succès du Zodiac-IIl et effectua avec 
H. de La Vaulx les raids Anvers-Bruxelles et relour et 
le parcours du prix Dupuy de Lôme. 

A bord de ce même aéronat, il fait brillamment son 
apprentissage de pilote de dirigeable et l’Aéro-Club de 
France vient de lui en décerner le brevet. 

André Schelcher élait déjà depuis longtemps membre 
de la Commission des sphériques et de la Commission 
des dirigeahles de l’Aéro-Club de France, où ses col- 
lègues apprécient la netteté de ses vues et l'agrément 
de ses relalions. 





A. CLÉRY 
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(LE MEETING DE LOS ANGELES 


La dernière quinzaine, l'allention des avialeurs s'est 
concentrée sur le meeling de Los Angeles, au cours 
duquel Louis Paulhan et Glenn H. Curtiss ont accompli 
d'incroyables prouesses, battant plusieurs records du 
monde : Paulhan, le record de la hauteur sur son bi- 
plan Henri Farman, moteur Gnome, et Curtiss, le re- 
cord de l'heure et le record de vitesse. 

Nous avons mentionné dans le numéro du 15 janvier 
le record de Curtiss. Le tenant de la Coupe d’Aviation 
Gordon-Bennett a volé le 11 janvier 1910, 88 kilom. 500 
en une heure, battant de loin tous les records effec- 


tivement réalisés sur l’heure et même les records de 
vitesse établis sur une distance donnée et ramenés à 
la vitesse moyenne horaire. Et ce résultat merveilleux. 
Curtiss s'est donné le luxe de l'obtenir, non pas seul à 
bord, mais avec la surcharge d'un passager ! 

Cette prouesse eut suffi à rendre inoubliable le mee- 
ting de Los Angeles. Cependant, dès le lendemain, no- 
tre compatriote Louis Paulhan devait réaliser un ex- 
ploit différent, mais tout aussi digne d’admiration, en 
battant le record de hauteur qu'Hubert Latham venait 
cependant de porter à 1.000 mètres, cinq jours aupa- 
ravant, à Mourmeion. Nous avions donné en dernière 
heure et trop brièvement, dans le numéro du 15 janvier. 
les lélégrammes relatant à ce moment l’admirable 
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Quelques épisodes de la carrière de louis Paulhan 


1. Paulhan à bord de son, biplan’ Henri Farman avant: son? ascension’ à 600 m. à Mourmelon en 1909/{Photo Branger). 
2, Paulhan causant avec'Henri Farnan avant son voyage Bouy-Châlons et retour (Photo Rol). — 3. Un des premiers modèles 
de planeurs sans moteur, type Langley, de Paulhan et Peyret, lorsque Paulhan était sous-officier aérostier. — 4. A la fin du 
vol de Panlban, de Douai à Arras en biplan Voisin en 1909 (Photo Branger). — 5. A Reims, M. Falliéres félicite Louis 
Paulhan (Photo Branger). — 6. À Reims, virage de Paulhan dans son biplan l'oisin n° 20 (Photo Branger). 
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erformance. Les premières dépêches annonçaient que 

aulhan avait atteint 1.380 mètres d'altitude, puis un 
télégramme de l’Aéro-Club of America indiqua une al- 
lilude de 1.520 mètres environ. Dans une lettre à l’Aéro- 
Club de France, datée de Los Angeles, 14 janvier, 
M. Cordlandt F. Bishop, le distingué président de l’Aéro- 
Club of America, annonce aujour@’hui le chiffre officiel, 
un peu moins élevé que les précédents. « Après véri- 
fication des observations, écrit M. Cordtlandt F. Bishop, 
nous avons réduit le chiffre à 1.269 m. 70 et nous don- 
nons ce chiffre comme record mondial de la hauteur. » 
et il joint à sa lettre le procès-verbal ci-dessous tra- 
duit adressé à la F. A. [.: 


Décision offcielle au sujet 
du record mondial d'altitude en aéroplane 


Dans l'après-midi du 12 janvier 1910, sur ie champ 
d'aviation de San-Dominguez, près de Los Angeles 
(Californie), Louis Paulhan, sur un aéroplane Henri 
Farman, propulsé par un moteur Gnome, a établi 
le record du monde d'altitude. La série d'observations 
faite durant son vol a été comparée avec des calculs 
trigonomctriques. 

Il en résulte que M. Louis Paulhan a atteint l'altitude 
de 4.165 pieds, lesquels sont équivalents à 1.269 m. 70. 

Un télégramme reçu aujourdhui de la Fédération 
Aéronautique Internationale, dont le secrétariat est en 
France, certifie que Latham, le 7 janvier 1910, a atteint 
l’ailitude de 1.050 mètres équivalente à 3.444 pieds et 
que cela constituait le record du monde. Dans son vol, 
M. Paulhan a emporté un baromètre anéroïde, lequel 
examiné durant son vol marquailt 4.600 pieds. Eu 
égard à la non concordance du baromètre, le Comité 
n’approuve pas cette méthode de contrôle. Il adopte le 
record de 4.165 pieds et déclare que M. Paulhan a dé- 
passé le record de M. Latham de 721 pieds (219 m. 70), 
ei que cela constitue le record du monde. 

Pour le Jury : 
CORDTLANDT F. BisHop 
Président de l’'Aéro-Club d'Amérique, 
Vice-Président de la F. À. I. 
H. Lav. TwINING 
Président de l’Aéro-Club de Californie. 


Même après cette rectification, Paulhan conserve en- 
core de haut le record mondial de l'altitude. Il appar- 
tenait au célèbre champion français, à celui que sa ré- 
gularité, son audace toujours heureuse et couronnée 
de succès parce qu’elle est raisonnée et fondée sur une 
connaissance approfondie de l'aviation, des appareils 
qu’il monte et de l'atmosphère, de conserver à notre 
pays, en lui donnant plus d'éclat encore, ce beau fleuron 
de sa couronne sporlive. 

En même temps se trouvent confirmées les heu- 
reuses constalations déjà permises par le précédent re- 
cord d'altitude : les profondeurs de l’atmosphère sont 
ouvertes aux aéroplanes aussi bien qu'aux autres en- 
gins de locomotion aérienne, contrairement à certaines 
prévisions pessimistes. A ses qualités de vitesse, de 
maniabilité, d'économie relative, l’aéroplane joint la fa- 
culté de naviguer à toutes les hauteurs qu'il sera pra- 
tiquement utile d'atteindre. Il satisfait dès maintenant 
aux conditions que les plus exigeants auraient pu lui 
imposer. Que sera-ce dans quelques années, dans quel- 
ques mois même. 


Dans ce magnifique résullat la part du pilote est 
considérable, mais que dire de ce biplan Henri-Farman, 
si simple, si robuste, si régulier, d'un apprentissage si 
aisé? Avec Henri Farman ou Louis Paulhan il a triom- 
phé en 1909 dans les plus importantes épreuves ; aux re- 
cords du monde de durée et de distance qu'il détenait 
déjà, s’adjoint le record de l'altitude. Il serait injuste 
de ne pas associer à ces prestigieux succès, le moteur 
Gnome qui l'anime, ce chef-d'œuvre de précision et de 
mécanique, dont la conception si originale réalisée 
avec une perfection technique absolue fait honneur, à 
bord de tant d’aéroplanes de marques diverses, au rare 
talent d'ingénieur de MM. Louis et Laurent Seguin. 


Le 13 janvier, Paulhan fait un vol d’une soixantaine 
de kilomètres au-dessus de la campagne. Il a égale- 
ment réussi un vol de 20 miles en 27 minutes, du 
champ d’'avialion à San-Pedro et un autre vol avec 
deux passagers, loujours sur biplan Henri-Farman. Il 
a ensuite emmené M. Cordlandt F. Bishop, puis effectua 
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h'ois fois le tour du terrain avec Mme Louis Paulhan 
à bord. Dans un match de vitesse, Curtiss couvrit 
1 mile 1/2 en 2 minutes 12 secondes et Paulhan en 
2 minutes 48 secondes. 


Le 14 janvier, dans un match sur dix tours (16 miles), 
Curtiss ne bat Paulhan que de 5 secondes, effectuant 
le parcours en 24 minules 54 secondes 2/5. Au cours 
de cetle journée, Curtiss vola, disent les dépêches, après 
avoir atiaché son gouvernail, pour répondre par un 
fait aux revendications des Wright. Il serait pourtant 
nécessaire de savoir avec plus de précision et de cer- 
titude quels organes de direction ou de stabilisation 
étaient ainsi bloqués, pour bien apprécier l'importance 
réelle de cette démonstration. 


Le 15 janvier, Louis Paulhan s'élève de l'aérodrome à 
deux heures, file vers le S.-0. jusqu'à San-Pedro, dis- 
tant de 8 miles, continue son vol au-dessus du brise- 
lames du port exlérieur et des fortifications de la pointe 
Firmin, puis il passe en saiuant de la main au-dessus 
des navires dans le port, vire et rentre à toute allure 
à l'aérodrome. L’aviateur n'ayant pas prévenu de ses 
intentions, on n'a pu faire qu'un chronométrage offi- 
cieux qui conslale une durée de vol de 35 minutes pour 
36 miles environ de parcours. 


Le 18 janvier, Louis Paulhan couvre 75 miles 3/4 en 
1 heure 57 minutes 27 secondes, arrêté par une fuite 
au réservoir d'essence et une erreur de parcours. Dans 
un match sur dix tours, Curtiss fait la distance 
(16 miles) en 23 minutes 45 secondes 2/5 et Paulhan en 
es minutes 5 secondes 1/5. 


Le 19 janvier, Paulhan exécute un magnifique vol à 
travers champs de l'aérodrome à Arcadia City et re- 
tour, enthousiasmant les spectateurs qui le portèrent en 
triomphe à sa rentrée. Auparavant, il était allé voler 
jusqu'à un mile en mer. 


Cette journée se termina par une démonstration des 
plus intéressantes au point de vue des applications mi- 
litaires. Le lieutenant Pohl Beck qui avait pris place 
avec Paulhan dans le biplan Henri-Farman, lança en 
cours de vol, une bombe spéciale sur un point désigné 
à l’avance. Malgré la vitesse de l’aéroplane, la pseudo- 
bombe ne manqua le but que 11 yards. Dans une expé- 
rience analogue faite aussi à bord du biplan de Cur- 
tiss, le projectile n'était tombé qu'à une quinzaine de 
yards du but. Un peu d'entraînement permeltrait vite 
aux lanceurs de bombes d'évaluer l'instant précis où 
ils devraient abandonner leur.engin, en tenant compte 
de la vitesse de l’aéroplane et de la hauteur de route 
et d’atleindre exactement le but, avec un très hono- 
able pourcentage. 


Le 20 janvier, Paulhan vole 21 miles en 33 minutes 
avec Mme Paulhan ; il emmène ensuite successivement 
l'éditeur Hearst, Mme Cordlandt Bishop et plusieurs 
autres passagers. 


Le ?1 janvier, jour de clôture, Curtiss couvre 16 miles 
en 24 minutes 2 secondes et Paulhan en 26 minutes 
3 secondes 1/5. Puis Paulhan vole 103 kilomètres en 
1 heure 49 minutes 40 secondes ; Curtiss vole 35 minutes 
5 secondes. Ils luttaient pour le prix de plus longue 
distance. 


Telles sont succinciement résumées les principales per- 
forrmances accomplies au cours de ce brillant meeting 
américain. 


Paulhan a gagné, disent certaines dépêches, sept des 
plus belles épreuves formant un total de prix de plus 
de 15.000 dollars. Curtiss gagne 5.000 dollars de prix 
environ. 

A ces sommes s'ajoute une indemnité fixe de 
125.000 francs à Paulhan et de 50.000 francs à Curtiss. 

Le meeting de Los Angeles fut un gros succès finan- 
cier, l'excédent de recettes est de 250.000 dollars, dit-on, 
laissant aux organisaleurs un dividende de 25 %. 








A NOS LECIEURS. — La crue désastreuse de la Seine, 
en désorganisant nos services de rédaclion el de qra- 
vure, nous oblige à ajourner la rubrique d'aclualilé 
illustrée « Au jour le jour, un peu parlout », dont la 
suile retrouvera sa place dans le prochain numéro. 
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SUR UN NOUVEAU MODE D'ÉQUILIRRAGE 
des aéroplanes 


Une des critiques les plus inéritées que l’on ait 
adressée à l’aéroplane actuel est bien de ressembler 
fort peu à l'oiseau. 

Quoiqu’en puissent dirent quelques ingénieurs mé- 
canisants, égarés dans la question du moteur et trop 
imbus de mécanique automobile pour pouvoir haus- 
ser leur conception jusqu’au génie de dame Nature, 
il demeure notre maître et notre seul modèle. 

Modèle qu’il faut sans cesse avoir sous les yeux 
pour nous en écarter le moins possible puisque le 
copier fidèlement n’est pas encore dans nos prix. 

Aussi longtemps que nos champions aviateurs, 
eux-mêmes, ne seront pas, comme lui, immunisés 
contre les chutes, l'aviation continuera à passer 
pour un sport dangereux, sinon acrobatique, et 
l'humanité restera à terre. 

Certes nos aviateurs ont étonné le monde, surpas- 
£é leur maîtrise, décuplé leurs parcours, mais l’ou- 
til qu’on leur à fait, l’aéroplane à hélice reste dé- 
cidément au même cran ou peu s’en faut. Propulsé 
ou remorqué par une, ou plusieurs hélices fixes et 
rigides, ce sont toujours ces mêmes poids mons- 
trueux, supportés par ces mêmes surfaces fixes et 
semi-rigides dont l'incidence seule peut varier et 
dont les réactions sur l’air sont grossièrement corri- 
gées sinon contrariées par des organes supplémentai- 
res, créateurs de résistances nuisibles et qui ne lui 
procurent qu’un équilibre précaire ou de mauvais 
aloi. 

Or, tout le monde sait que les oiseaux, tous les 
oiseaux, sont pourvus de surfaces très élastiques et 
variables, non seulement en grandeur mais surtout 
ea position relativement au corps. 

Un goëland, un épervier par grand vent ou quand 
vient la sournoise rafale qui met à mal un Blériot, 
serrera ses pointes en arrière, prendra « des ris » 
et esquivera « la pelle ». Nous n'en demanderions 
pas davantage pour le moment. 

Les martinets, dans un vent fort, évoluent les 
ailes pointées très en arrière en forme de croissant, 
position qui, par temps calme, les eût déséquilibrés 
visiblement en avant. 

Si ces observations connues depuis Léonard de 
Vinci et si bien décrites par Mouillard, n’ont pas en- 
core reçu d’explication théorique satisfaisante, ce 
n’est pas une raison pour les négliger. au contraire. 

Ce jeu constant des ailes du planeur dans leur 
propre plan, s’imposait, bien plus que leurs varia- 
tions d’incidences (1) comme un facteur essentiel 
de l’équilibre dans le vol plané. 





© Pour peu que l’on y regarde de près, ce mot même 
d'incidence est vide de sens lorsqu'il s'applique à l'aile 
naturelle, surface éminemment flexible et élastique, qui 
se plie et se modèle aux moindres variations des pous- 
sées de l'air, quasi automatiquement et réagit sur lui 


bien plus par glissement que par un déplacement de 
ses molécules. 


Aucun constructeur n’ayant paru s’en apercevoir 
jusqu'ici, il est permis de penser tout de même que 
quelque chose reste à faire dans ce sens pour amé- 
liorer l'actuelle machine volante telle que la conçoit 
la presque unanimité de nos contemporains. 


C’est ce que nous avons entrepris de faire avec les 
seuls moyens dont puisse disposer un chercheur isolé, 
à qui vingt années de construction et de recherches 
n’ont laissé d'autre fortune qu’une expérience chè- 
rement acquise. 

F 
# # 

L'appareil construit et breveté dans ce but est ac- 
tuellement en cours d’essais par la méthode de 
Lilienthal, c’est-à-dire par des vols progressifs sur 
des terrains en pente, avant de recevoir le moteur 
de 12 chevaux et l’hélice flexible que nous lui desti- 
nons. 

C’est un monoplan à ailes flexibles et légères d’un 
type entièrement nouveau. 

Un puissant gouvernaïil arrière est chargé de le 
maintenir toujours dans le lit du « vent relatif ». 


Enyergurebmaximae Perr-e.---- Cecc 10,35 
Surface variable der. 9 à 10m°,30 
LONPUEUTA NE A nee ee ee 6m,40 
Poids Russes ie das ne 28 kil. 
Largeur de l’appareil plié ................ 1,50 


Les ailes, dont le bord antérieur seul est rigide, 
sont montées à l'articulation de l’épaule sur des 
axes verticaux autour desquels elles pivotent dans 
leur propre plan, et, aux deux extrémités desquels 
elles sont solidement reliées par un double jeu de 
haubans à tension constante. On voit que dans tou- 
tes leurs positions, ces haubans suivent le mouve- 
ment angulaire avec une tension invariable qui as- 
sure la parfaite solidité de leur charpente. 

Elles sont actionnées indépendamment l’une de 
l’autre par un dispositif compensateur de cables à 
poulies qui les maintiennent fortement et invaria- 
blement tendues dans toutes leurs positions. 

Les parties variables des voilures, sont formées de 
deux éventails à tension élastique dont les charniè- 
res sont les axes même de rotation des ailes qui les 
développent ou les replient dans leurs mouvements. 

Le pilote est assis dans le fuselage sur un siège qui 
coulisse le long de la quille, de façon à avancer ou 
reculer le centre de gravité « ad libitum ». Le gou- 
vernail est actionné par les pieds en attendant que 
l’expérience nous ait donné les indications certai- 
nes qui permettront probablement de coordonner sa 
manœuvre avec celle des ailes et de les réunir sous 
une seule commande. 

Ajoutons que l’appareïl se replie les deux ailes 
sur le dos, à la façon des cigales et ne présente plus 
alors qu’une largeur de 1 m. 50 ce qui permet de 
le garer dans n'importe quelle grange. Ces opéra- 
tions de pliage et de dépliage se font en quelques 
minutes par un seul homme, rien qu’en lâchant 
quatre tendeurs et deux écrous ; elles facilitent 
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singulièrement le transport et le maniement de l’ap- 
pareil, surtout par mauvais temps. 

Les figures ci-dessous montrent les différentes at- 
titudes des ailes pour rompre ou rétablir l’équi- 
libre (1) : 








Équilibre longitudinal 
Fig. 1. — Position moyenne.Le centre de3poussée coïncide 
avec le centre de gravité, — Fig. 2. — Le centre de pous- 
sée en avant. L'appareil tend à se cabrer et à monter 
Fig. 3. — Le centre de poussée en arrière. Il pique du 
nez et tend à descendre. 
Cette dernière attitude est indiquée aussi dans les grandes 


(1) Voir l’article de l’Aérophile du 15 mai 1908. Dans 
cet article, nous n'envisagions que le mode d’équili- 
brage ‘par väriation d’incidences des ailes seul appli- 
cable à notre ornithoptère et aux aéroplanes contem- 
porains, néanmoins les trois règles d'équilibre qui y 
pont formulées s'appliquent encore dans le cas pré- 
sent. 
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vitesses et pour parer une rafale subite, en venant dans le 
vent instantanément, L'expérience montrera dans quelle 
mesure il est utile de l'accompagner d’un déplacement en 
arrière du siège du pilote, 


Si nous contrarions ce mouvement par un coup de 
gouvernail à droite, il sera plus ou moins corrigé et 
il est probable que le seul effet cherché, le mouve- 
ment de roulis se fera sentir immédiatement. Re- 
marquons encore que ce même geste de recul de l’aile 
(qu’on peut faire assez rapide) vient instantané- 
ment en déduction de sa vitesse relative à l’air, 
d’où diminution de V° et par suite de réaction sus- 
tensive. De plus, la réaction d’inertie contre ce mou- 
vement tend à faire tourner l'appareil en sens in- 
verse. Ces deux causes contribuant à l’effet cherché, 
ue peuvent que le rendre plus immédiat. 


Fig.4 









Fo 





Équilibre iatéral k 
Fig. 4. — L'aile gauche s’efface, la résultante sustentatrice- 
décroit avec son moment sur l’axe. Ilyarupture d'équilibre 
à gauche. L'appareil tend à pencher à gauche et en avant 


et par suite à tourner. — Fig. 5. — Mouvement inverse du 
précédent. Il produira nécessairement un effet inverse. — 
Fig. 6 et 7. — Ill est bien entendu que chacune de ces 


manœuvres ne doit être employée que pour corriger une incli- 
naison de l'appareil en sens contraire ou pour le faire virer 
à gauche (fg. 4) on à droite (#g. 6). 
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11 sera intéressant aussi d'éprouver les effets des 
deux attitudes 6 et 7 et enfin ceux des variations 
d'envergure sur la vitesse et dans le vent. 


* 
*X *X 


Les expériences sur ce nouveau mode d’'équili- 
brage seront longues et laborieuses, il fallait s’y at- 
tendre, en raison même des conditions dans les- 
quelles nous les avons entreprises, de la nécessité de 
ne procéder ici que graduellement et par temps fa- 
vorable, sur des terrains spéciaux. Celles que nous 
avons pu faire jusqu'ici ne portent que sur les ma- 


J'Aérophile 


élastiquement le choc. Il retombe ensuite lentement 


sur ses patins. Un atterrissage vent arrière serait 


désastreux. 


# 
*x * 


En résumé, on peut prévoir que ce type d'appareil 
léger, excellent planeur, fera un aéroplane souple 
et à vitesse très variable, conditions essentielles de 
sécurité. 

Piloté, non par un mécanicien, mais par un avia- 
teur dans le sens exact du mot, il pourra, croyons- 
nous, aborder certaines manœuvres de « vol à voile », 


Quelques vues de l'appareil pendant les expériences 





Fig. S. — A. L'appareil en haut du rail de lancement au moment du départ. — B. En bas du rail (vue par l'arrière). — 
C. L'appareil plié pour le transport et le garage. 


uæuvres d'équilibre longitudinal. Les premières glis- 
sades exécutées, bien qu'en parfait équilibre, étaient 
trop brèves pour que nous pussions en tirer des con- 
clusions définitives à l’appui de la théorie, ou con- 
tre elle. Nous croyons cependant intéressant de les 
mentionner dès maintenant. 

Pour ces essais préliminaires le pilote est enca- 
dré à la hauteur des épaules entre deux sangles qui 
relient les deux câbles de commande des ailes de fa- 
con que ses mouvements instinctifs du buste en avant 
et en arrière, se traduisent immédiatement par 
des mouvements inverses et correctifs de la position 
des ailes. On part les ailes tout à fait en arrière 
pour faciliter l'accélération de la descente puis on 
se redresse progressivement jusqu'à ce que l’appa- 
reil tende à se cabrer. On sait alors qu’il est en l’air 
et dès cet instant, on manœuvre pour tenir le corps 
d’aplomb. 

L'appareil glissant sur un double rail graissé et 
incliné à environ 20° de pente s’enlève facilement 
après une course de 15 à 18 métres et son angle de 
chute est de beaucoup inférieur à cette pente. 

L'atterrissage sur patins dans un champ labouré 
est un peu brutal et l’on pourrait s'étonner qu’il 
n'ait été accompagné jusqu'ici d'aucune avarie pour 
un appareil d'apparence aussi frêle. C’est que les 
chances d’avaries à l'atterrissage, il ne faut pas l’ou- 
blier, croissent avec le poids et la vitesse de l’appareil 
et que celui-ci est relativement lent et très léger. 

À J'instant où, touchant terre, il commence sa ca- 
briole sur le bec, le pilote, jeté en avant, sur la san- 
zle actionne involontairement les deux ailes et les 
bloque en arrière. Dans cette position elles rencon- 
trent dans l’air une énorme résistance orthogonale, 
qui arrête le mouvement de capotage et amortit 


ouvrant ainsi à l'Aviation de vastes horizons nou- 
VEAUX. é 

La manœuvre d'équilibre parait devoir se réduire 
à deux mouvements simples dont un, le mouvement 
avant et arrière du corps est un réflexe, le deuxième 
étant le jeu inverse des deux mains actionnant les 
ailes, manœuvre et genre d'équilibre fort analogues 
à ceux de la bicyclette qui, pour instable qu’elle est, 
mérite, à notre avis, plus de confiance que tous les 
systèmes passés, présents ou futurs d’équilibrage 
automatique. 

C’est ce que l'expérience nous apprendra. 

Quoiqu'il en soit, le problème nous à paru, dès 
maintenant, se poser à l’attention des aviateurs et 
des constructeurs instruits par les récentes catas- 
trophes ou menacés par le monopole des brevets 
Wright. 

ALBERT BazIN 


re 


Sur le fonctionnement au point fixe 


des hélices aériennes 





L'intéressant article de M. Pouleur « Fonctionnement 
au point fixe des hélices aériennes » (Aérophile du 
15 janvier 1910), me paraît comporter les observations 
suivantes : 

1° L’hélice, considérée comme venlilaleur produisant 
un certain débit, fonclion de la vitesse, sur le circuil 
qui se réduit à l’hélice elle-même, a un rendement évi- 
demment inférieur à un véritable ventilateur établi pour 
cet usage. Un tel ventilateur hélicoïde atteindrait pé- 
niblement 80 0/0 de rendement. 

: ne El 150 

Il ne convient donc pas d'écrire T= Il faut te- 

nir compte du rendement maximum pratique, et la for- 
d 120 ; é : 

mule devient = donnant 1? kilos d'effort par cheval 

si la vitesse de refoulement est de 10 mètres. Une no:' 
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tion intéressante est celle du rapport de la vilesse de 
refoulement à la vitesse périphérique. C'est ce rapport 
qui fixe le rendement. M. Pouleur pourra faire porter 
ses investigations sur ce point ; 

2° Il] reprend le théorême des quantités de mouve- 
ments pour évaluer la poussée. Le grave inconvénient 
de celle marche est qu'on ne sait à quelle masse M de 
fluide il faut l'étendre. Cette masse M n'est pas définie 
seulement par le cercle balayé par l'hélice, et une vi- 
tesse de passage dans cette section, qui est d’ailleurs in- 
connue et à peu près impossible à déterminer expéri- 
mentalement. Elle dépend encore du poids spécilique 
du fluide, c’est-à-dire de sa pression statique, qui n’est 
pas du tout celle du fluide au repos. 

Le volume d'air refoulé au sortir de l’hélice n'est gé- 
néralement pas limité à un cylindre; il offre souvent la 
forme d’un tronc de cône, dont l'ouverture au sommet 
est plus ou moins voisine de l’angle fatidique de 7°, 
qui correspond à la dilatation sans perte de charge. 

On peut même observer des veines reloulées qui se 
contractent en avai de l’hélice pour s'épanouir ensuile. 
M. Pouleur verra des photographies représentant un 
phénomène de ce genre dans le Schiffbau de 1909. 
V change donc avec la section. En sorle. qu'on ne con- 
naît ni la vitesse, ni la masse, ce qui n’est guère favo- 
rable à la détermination du produit mV'; 


3° Arrivant à des rendements jugés par lui trop infé- 
rieurs, — et qui ne sont d’ailleurs que des rendements 
de ventilateur, — n'ayant rien de commun avec le ren- 
denent de propulsion d’un cas concret d'application à 
un véhicule aérien, — M. Pouleur constate ensuite que 
les filets d'air sortant d’une hélice ne se dirigent pas 
suivant l'axe, mais bien obliquement. Ils décrivent, en 
réalité, des hélices, comme il est facile de s’en assurer 
par la méthode des rubans ou des filets de fumée. Le 
Sehiffbau déjà nommé contient de fort belles photos 
du phénomène pour des hélices aquatiques. 

Cela n'empêche pas le théorème des quantités de 
mouvements projelées d'être théoriquement applicable. 
Une section droite de la veine fluide progresse vers l'ar- 
ricre en restant semblable à elle-même, toutes les hé- 
lices décrites par les éléments qui la constituent ayant 
le même pas H, et celle section droite a une vitesse de 
refoulement égale à n H. Cependant, la vitesse absolue 
de chacun des points varie avec la distance à l'axe, et 
la zone périphérique est retardée par frottement sur 
le milieu ambiant. Le noyau central peut aussi être en- 
teine par frottement, et par suite, en retard sur le 
reste. 

Ce disque, même déformé, est celui qu'envisageail le 
colonel Renard, et c'esi lui qui produit la propulsion 
par ia résistance du fluide à sa pénétration. 

Après cela, on peut convenir d'appeler rendement 
d'une hélice le rapport de sa poussée mesurée à la pous- 
sée calculée par une certaine formule, mais cela n’a pas 
beaucoup d'importance. 

On ne saurait trop dire que la seule question intéres- 
sante est celle de l'appropriation du propulseur au véhi- 
cule à propulser. Il peut avoir un rendement de venti- 
lateur admirable et un rendement mécanique déplo- 
rable en tant que propulseur dans le cas particulier. 
Ses conditions de fonctionnement dépendent essentiel- 
lement de la vitesse avec laquelle le disque propulseur 
aborde le milieu, c’est-à-dire qu’elles ne peuvent être 
envisagées indépendamment de la vitesse imprimée au 
véhicule par rapport à ce milieu, laquelle est fonction 
de la résistance du véhicule et des proportions entre le 
véhicule et l’hélice. J. LEGRAND 





NOTE 
sur les poussées au point fixe 
des hélices d’aéroplanes 


On a trop souvent tendance à classer les hélices 
d’aéroplanes d’après leur poussée au point fixe. 

Rien n’est moins légitime. Certss, les résultats de 
poussée au point fixe offrent un grand intérêt, mais 
il ne faut pas prendre les chiffres brutalement et 
ne tenir compte du tracé qui a servi à établir l’hé- 
ice. 

Si l'essai de l’hélice se fait sur un moteur, il faut 


aussi tenir compte, dans les comparaisons de pous- 
sées des variations entre la vitesse de rotation de ce 
moteur au point fixe et la vitesse de rotation en 
marche ear ces variations de vitesse modifient la 
puissance employée pour l'essai. 

Elles ne sont pas constantes pour un aéroplane 
donné. La vitesse de rotation de certaines hélices 
augmente peu dès que l’appareil est en marche, elle 
diminue même avec certains tracés, tandis qu'avec 
d'autres tracés, l’hélice freine le moteur dans sa 
marche au point fixe et augmente rapidement de vi- 
tess avec la marche de l'appareil. 

Ce sont ces derniers tracés que nous avons adop- 
tés pour les hélices des derniers appareils Blériot 
et tous leurs pilotes ont pu constater que malgré les 
excellents résultats donnés en marche par ce type de 
propulseur, les poussées au point fixe sont de près de 
35 0/, inférieures à celles de propulseurs qui n’en- 
traînent pourtant que difficilement l'appareil. 

11 faut done se garder de tabler sur la compa- 
raison brutale des poussées pour qualifier des hélices 
d’aéroplanes ; il ne faut pas non plus rechercher les 
hélices donnant les plus faibles reculs. 

Les pertes provenant d’une hélice sont de plusieurs 
sortes. Il y a les pertes dues au recul eë aussi les 
pertes dues aux résistances passives. C’est l’ensemble 
de ces pertes que l’on doit chercher à diminuer. Or, 
il arrive souvent qu’en diminuant trop les pertes 
dues au recul, on augmente les pertes dues aux ré- 
sistances passives. Leur somme s’en trouve augmen- 
tée et le rendement total, par suite, diminué. 

Cette constatation a été faite depuis longtemps 
pour les hélices aquatiques eb certains auteurs ont 
trouvé qu'il n’y avait pas intérêt à rechercher des 
reculs inférieurs à 8 à 10 9/. Toutefois la détermi- 
nation de ces reculs optimum est assez délicate, car 
elle dépend de la détermination exacte en marche de 
la résultante de la pression de l'air sur la pale de 
l'hélice et des résistances pascives de cette héuce. 

On conçoit, par suite, que le recul optimum devra 
varier sensiblement suivant les courbes employées, 
suivant la vitesse de rotation, la vitesse d’avan- 
cement, l'épaisseur, le poli et les diverses caracté- 
ristiques qui influent sur la position et la direction 
de la résultante de poussée et sur les résistances 
passives de l’hélice. 

Ces considérations étaient nécessaires pour rappeler 
combien était délicate la qualification des hélices 
d’après leur résultat au point fixe. 

Pour ceux de nos lecteurs que ces résultats au 
point fixe intéressent, nous nous bornerons à donner 
ci-dessous les chiffres constatés au Conservatoire des 
Arts et Métiers sur les hélices fournies à MM. Blé- 
riot et Santos-Dumont: 

L’hélice de Santos Dumont, de 2 m. 18 de diamètre 
répondait à la formule (1) : 


> 


HP — 0.000253 P 


Elle avait une qualité, d’après les formules de 
Renard de 2,42. 

L'hélice de Blériot de 2 m. 08 répondait dans les 
limites de l'expérience à la formule: 


HP — 0,000 P° 


La qualité d’après Renard eût été de 2,25. 
L. Cnauvierr 





(1) Formules calculées à la règle à calcul. 


S6 l’Aérophile 


MESURE DE LA HAUTEUR DES AÉROPLANES 


Nouveau procédé 


La quesliuu uv 1x détermination précise de la 
hauteur ‘l’un aéroplane au-dessus du sol semble être 
l’une des plus pressantes parmi celles si nombreuses 
que les pouvoirs sportifs ont le devoir de résoudre. 

Or, si les méthodes employées jusqu'ici n’ont 
donné satisfaction ni aux aviateurs, ni aux orga- 
nisoteurs de concours, ni aux commissaires sportifs, 
les différents moyens indiqués un peu partout dans 
les journaux et revues ne paraissent pas meilleurs. 
Ils aboutissent tous à calculer la hauteur au moyen 
da visées de plusiers observateurs, opérant simulta- 
nément, et obligés d'attendre que l’aéroplane passe 
au-dessus d’une certaine ligne fixe, déterminée 
d'avance. 

Cette façon de procéder est coûteuse, compliquée 
et sujette à caution du côté des observateurs qu’elle 
oblige à faire concorder exactement leurs visées; elle 
est aussi très préjudiciable à l’aviateur, qui ne 
pourra que bien rarement faire coïncider son maxi- 
mum de hauteur avec le moment de son passage au- 
dessus de la base de triangulation. 

I! est vrai que d'autres procédés ont été derniè- 
rement proposés, dans lesquels on évitait la base, 
ea employant un minimum de trois opérateurs si- 
multanés. C’est remplacer un mal par un pire. 

La mensuration exacte et simple de la hauteur 
d’un aéroplane est-elle donc si difficile ? 

"# 
* * 

Tout en rendant justice à la science déployée par 
les auteurs de ces différents systèmes, je me suis 
efforcé d’en imaginer un plus simple et j'espire que 
si jy ai réussi, on prendra intérêt à le connaître. 
J’ai donc soumis à la haute appréciation de la Com- 
mission d’Aviation ce procédé qui, je crois, réunit 
les avantages suivants 
1° Il est effectué par un seul observateur ; 

2* Il donne une hauteur très rrécise ; 

49 Il permet à l'observateur d'opérer à n'importe 
quel moment et de n’importe quel endroit sans que 
l’aviateur ait à s’occuper de Jui: 

4° Il laisse l’aviateur libre de chercher réelle- 
ment sa plus grande altitude en faisant le chemin 
qui lui convient, sans avoir à passer au-dessus d’une 
ligne ou d’un point quelonques. 

X 
# x 

Description du procédé. — Muni d’un sextant 
eb d’un horizon artificiel, les deux pouvant se trouver 
réunis dans le même instrument, et connaissant au 
préalable l'une des plus grandes dimensions (de pré- 
férence la longueur) de l'aéroplane, l'opérateur se 
tien par exemple vers le milieu de l'aérodrome. 

Dans cette position, si l’aéroplane parcourt la 
piste, sa longueur se projettera dans le ciel norma- 
lement au rayon visuel de l'opérateur et cette con- 
dition se trouvant réalisée pendant la presque tota- 
lité du temps, et étant la seule nécessaire, il pourra 
procéder à son observation lorsqu'il le voudra et 
choisir, s’il le juge utile, le moment de la plus 
grande altitude. 


Es ë ; 4 
our cela, il mesurera angulairement la susdite 


longueur en tenant son instrument horizontalement « 
puis aussitôt, replaçant ledit instrument dans le 
plan vertical, il mesurera, au moyen de son horizon 
artificiel, l’angle de hauteur de l’aéroplane. 

E£ c’est tout! 

Ces deux angles vont suffire à déterminer la hau- 


teur verticale précise de l'aéroplane au-dessus du 
sol de l'opérateur. 











Fe 


me.) 





Soit O la position de cet opérateur, eb dAd' celle 
d2 l'aéroplane en un point quelconque de la piste. 

Nous connaissons dAd’; nous avons mesuré l’an- 
gl D et l'angle H. 

OX est la trace de l'horizon. 

Un calcul très simple nous donnera la hauteur 
car, dans le triangle rectangle OA, 
nous avons : 


à . D dd PA 
OA = Ad cote (+ = —- cote Œ ; 





et, dans le triangle rectangle OAX, 


H 
h = AX — OA sin (5). 


Remplaçant OA par sa valeur, il vient : 


dus DAD\SRS" 2H 
= 3 Cote {sin Ê ; 


7, 





formule rapidement calculable par logarithmes. 
11 serait d’ailleurs facile d'établir à l'avance un ba- 
rème qui rendrait la solution instantanée. 


* 
x * 


On remarquera que dans ce calcul les données et 
les mensurations se trouvent divisées par deux et 
qu'il en est done de même pour les erreurs que 
l'opérateur pourrait commettre sur son instrument. 

Si, de plus, on se rappelle que le sextant lui-même 
divise déjà l'erreur par deux, on voit quel ensemble 
de circonstances favorables fournit cette méthode. 

Bien entendu, il faut supposer que le sextant à 
été au préalable corrigé lui-même ou qu’on connaît 
son erreur instrumentale. 

La précision de cette méthode est telle que la 
hauteur peut être obtenue à un mètre près sur 
209 mètres. 

Pour ne pas allonger ce travail, j'ai cru devoir 
m'en tenir à ce simple exposé sans entrer dans les 
détails. 

Dans un prochain article, nous indiquerons com- 
ment, dans la pratique, cette méthode s'emploie sans 
aucun calcul. ANDRÉ Noër 
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SANS COMMENTAIRES 


Le GRAND PRIX de CHAMPAGNE (H. Farman) 
Le PRIX des PASSAGERS (H. Farman) 

Le GRAND PRIX de BLACKPOOL (H. Farman) 
Le GRAND PRIX de VITESSE de BLACKIOOL 


















(H. Farman) 
Le RECORD de HAUTEUR à BROOKLANDS 
Paulhan) 
Le R£CORD du MONDE de DISTANCE (238 kilm., 
H. Farman) 
Le RECORD du MONDE de DURÉE (4 h. 18 m. 
H. Farman) 
Le RECORD du MONDE de HAUTEUR (1269 m.70, : 
Paulhan) 


Le plus long VOYAGE AÉRIEN : MOURMELON-CHALONS-MOURMELON, 50 kil., par PAULHAN 


LA COUPE MICHEUN (Farman) 


. Ont éte effectués sur 


BIPLAN Henri FARMAN 
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EAU de TABLE CHAMPAGNISÉE 


à 1O centimes la bouteille 


Bienfaisante, économique, agréable, à la portée dé’tous, par les 


7) PRODUITS FABER: «MÉTHODE FABER 


ll y a 450,000 microbes dans l'Eau minérale la plus pure; avec: 
la Méthode Faber, toutes les eaux sont potables et bienfaisantes, 
par lEbullition qui tue les microbes, l’'Epuration qui écarte les 
résidus, la Gazéification qui champagnise. 


Filtres et Fontaines-Filtres, avec ba Dob amiante pur, 
pour l’industrie, le commerce et les ménages. — Le Filtre : 
complet, 18 fr. Renouvellement du bloc de charbon une 
fois Pan: 4 fr. 

Acide carbonique liquide en tubes de r à 10 kilos et en capsules. 

Sels de Vichy, Carlsbad, Lithine, Soda, pour la minéralisation des Eaux 
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FILTRE 


FABER 


de table. 
Accessoires en tous genres pour la préparation des Boissons hygiéniques. 
Siphon Faber. — Modèles exclusifs pour Cafés, Hôtels, Restaurants, etc. 


Gazogéne Faber breveté s. g. d. g. Appareil spécial pour les ménages. 
Modèles de luxe, 22 fr. 5Q, contenance 3 bouteilles; boîte de ro char-. “A 
ges, pour'3 bouteilles, 3 fr. 

Charges en poudres et comprimés pour Siphons et Gazogènes. 

Chargeurs automatiques et instantanés, brevetés s.g. d.g., pour Siphons. 


UN MER NION DE MÉNAGES 
dans toutes les parties du monde, out déjà adopté le Syphon Gazogène Faber, pour la préparation de l'Eau de Table. 


Magasins d'exposition et de vente : 49, rue des Pyramides, Paris, et chez 
Mme veuve G. Desreumaux-Galliez, à Saint-Eloi, Dépositaire des PRODUITS : +: CE Aa 
FABER, 225, rue des Chats-Bossus, Lille. e GAZOGÈNE; FABER 
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La vérité sur l’aceident de Delagrange 


I1 n’est point encore trop tard pour reparler de l'ac- 
cident de Delagrange, ni surtout pour essayer de pré- 
ciser un peu ce point de l’histoire de l'aviation. 

Car, si l’on a, sur cette question, échafaudé un peu 
partout de nombreuses hypothèses, il ne semble pas 
qu'on ail, quelque part, présenté une version en con- 
cordance avec les constatations matérielles recueillies 
après sa chute sur l'appareil écrasé à terre. 

Et il importe que cetle concordance soit établie puis- 

w’elle seule peut nous fournir avec certitude la vérité, 

’où peut sortir pour nous l'utile enseignement de 
l'avenir. 

L'opinion s’est répandue dès le premier jour que l’ac- 
Eden était dû à la rupture d'une aile. Et aussitôt, cha- 
cun s’est évertué à expliquer la cause de cette rup- 
ture. 11 fallait pour les uns que des tendeurs se fussent 
cassés ; pour d’autres, c'étaient les haubans ; quelques- 
uns pensèrent aux commandes de gauchissement ; il y 
en eut qui incriminèrent le bois des ailes ; les toiles 
elles-mêmes se virent accusées. 

ant et si bien, que le grand Blériot dut descendre 
dans la lice pour y défendre sa construction injuste- 
ment soupçonnée. 

Mais point n'était besoin de si homériques batailles 
et l'examen attentif et suffisamment critique des faits 
eût suffi pour démontrer que les choses devaient s'être 
passées beaucoup plus simplement. 


% 
* * 

Pour ma part, j'étais resté sceptique. Aussi ai-je saisi 
l'occasion d’un court séjour à Bordeaux pour procéder 
sur place à une enquête personnelle. ‘ 

Accompagné de mes excellents amis, François Peyrey, 
le bon poète mué récemment en le plus énergique et 
le plus intelligent des créateurs d’aérodrome, et Mau- 
rice Marlin, le talentueux auteur de la Côte d'argent. 
j'ai fait un pieux pèlerinage au lieu de la chute de 
Delagrange. ue 

Puis, après avoir consciencieusement interrogé les te- 
moins oculaires et examiné {ous les détails des lieux. 
j'ai connu l'emplacement du public, la direction du 
vent, la manœuvre effectuée par l’aviateur, la situation 
exacte de chacun des observateurs et ses possibilités de 
vision, la façon dont la chute a été vue, commentée, 
expliquée par chacun-d’eux, la position de l'appareil 
à terre, de l’aviateur, l’état de tous les organes, etc. 
Rentré à Paris, j'ai connu le rapport officiel établi 
par Collin contradictoirement avec Leblon. Enfin, ayant 
classé et combiné ensemble tous ces éléments, j'ai es- 
savé d'en dégager la vérité. 


* 
x * 


Aujourd'hui, je crois pouvoir dire qu’elle m'est ap- 
parue claire et simple, comme elle serait apparue à 
tout autre qui, à ma place, l’aurait recherchée avec le 
soin, la méthode et l’opiniâtreté que j'y ai consacrés. 


La voici : 

L’aile ou les ailes de l'appareil ne se sont pas cas- 
sées en l'air, elles ne se sont pas redressées non pus 

La raison en est que les constatations faites à terre 
après la chute ont montré qu'aucun câble n'était cassé, 
ni aucun tendeur, ni aucun hauban travaillant à re- 
tenir les ailes pendant la sustension ; que tous ces fils 
étaient intacts et leurs points d'attache encore soigneu- 
sement garnis de chatterlton. 

Or, si aucune des pièces travaillant à la traction n'a 
cédé, il faudrait pour que l’une des ailes ou les deux 
se fussent relevées, que les bois du corps de l’appa- 
reil, qui résistent par compression à la poussée des 
ailes, eussent été écrasés. Mais là encore on a constaté 
qu'il n’en était rien et que seuls des montants et des 
longerons avaient été cassés par le choc à terre. Coïn- 
cidence curieuse et qui vient renforcer l'argumentation, 
Delagrange avait assez fréquemment retiré comme inu- 
tile, d’après lui, une traverse supplémentaire que la 
maison Blériot dispose entre les deux ailes pour aug- 
menter la résistance de cette partie du fuselage. 

Or, précisément ce jour-là, Delagrange avait laissé 
celte traverse à sa place et elle fut retrouvée intacte. 


L'état des pièces démontre donc à l'évidence que les 
ailes ne se sont pas relevées en l'air. Mais il est un 
autre ordre de faits qui le démontre encore. L'appareil 
a été retrouvé à terre retourné sens dessus dessous. Si 
ses ailes s'étaient relevées, il fût tombé tout droit, sans 
se retourner. 


Prétendra-t-on qu'il s'est retourné après avoir touché 
terre parce que son moteur tournait encore et qu'il l’a 
entraîné à chavirer ? 

C'est impossible, parce que : 1° les parties inférieures 
de l’appareil, le châssis, les roues et surtout le pylône 
qui porte les poulies de commande à un mètre au-des 
sous du fuselage, étaient intactes et n'avaient par con- 
séquent pas touché terre. 

L'appareil est donc arrivé à terre retourné ! 

En effet, toutes ses parties inférieures sont en bon 
état et toutes les les parties supérieures sont brisées 
en, miettes par la chute. 

Dans ces conditions, il est surabondamment certain 
que l’aéroplane de Delagrange s'est retourné avant de 
toucher le sol et que ses ailes n'avaient aucune avarie 
avant de tomber. 


Que se serait-il donc passé et faudrait-il admettre le 
version de Mathis qui, placé à 10 mètres seulement, dé- 
clare avoir vu l'appareil toucher le toit de son hangar 
avant de tomber. 

Je ne le crois pas non plus, car, d’une part, nous 
avons le témoignage de Maurice Martin qui, placé sur 
le mirador à 150 mètres de distance et à la même hau- 
teur que le toit du hangar, voyait l’aéroplane par le 
travers, c'est-à-dire pouvait seul, à cause de sa position, 
juger si l'appareil touchait ou non ce toit. Maurice Mar- 
tin m'a affirmé sur l’honneur qu’il avait nettement vu 
un intervalle de quelques mètres entre l'appareil et le 
toit, tandis que Mathis placé en bas dudit hangar ne 
pouvait juger de la distance exacte à laquelle passait 
Delagrange au-dessus du toit. 

D'autre part, si Delagrange avait touché, il eût, em- 
porté par sa vitesse, été tomber un peu plus loin, au 
lieu de tomber à l’aplomb de la première face du han- 
gar, à neuf pas de l'angle de droite de cette face. 

Enfin, nous avons vu que rien dans les pièces du 
dessous de l’aéroplane n'avait été avarié. 

* 
x * 

Quelle est donc pour conclure, la vraie solution? Je 
la donne comme le résumé de toutes mes recherches et 
sous ma seule responsabilité, sans engager aucun de 
ceux que j'ai interrogés. 

Delagrange passait très bas au-dessus du public dont 
ja vue ou l'examen détournèrent un quart de seconde 
son attention. Or, à la sortie même de ce public, il se 
vit à la fois dans son virage et très près des deux 
fameux hangars ; il dut dans une sorte de surprise, 
auprès sa courte inattention, à la fois gauchir pour virer 
et tirer sa cloche pour remonter au-dessus des hangars. 

Mais il exécuta sans doute ces mouvements avec la 
hâte fiévreuse de l’homme qui, sortant d’un moment 
d'absence, se trouve brusquement en face d’un danger 
et probablement il exagéra le gauchissement, ce qui 
fit fortement incliner l’appareil, l'une des aîles s’élevant 
et donnant aux spectateurs angoissés l'impression, tant 
lè mouvement fut rapide, de se détacher; puis, aus- 
sitôt,  redressa son appareil par un très fort gauchis- 
sement contraire; cette fois, ce fut l'autre aîle qui 
s'éleva, mais les deux mouvements furent si rapides 
que les témoins ne virent que des bouts d'ailes en l'air 
et que celte impression subsistail encore sur leurs ré- 
tines que déjà l'appareil était à terre. 

Ils purent donc tous, de bonne foi, prétendre : les 
uns, qu'une aile s'était délachée ; les autres, que les 
deux s'étaient relevées. 

Is n'ont eu le temps de rien voir de précis et ont 
conservé sur leur rétine l'impression qu'y ont produit 
les rapides et fortes oscillations transversales de l'ap- 
pareil. 

L'aéroplane, sur un dernier coup de gauchissement 
excessif, a piqué du nez en décrivant, sur le côté in- 
cliné, une courbe au bout de laquelle il s'est trouvé 
à terre retourné la tête en bas, comme on l’a constaté. 

ANDRÉ NoËL 
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L'Aéroplane Louis Kreguet 


Cet appareil qui vient d’être dernièrement es- 
sayé avec un plein succès sur l’aérodrome de la 
Brayelle près Douai, est d’une conception entière- 
ment originale. 

Il est d’un type que l’on peut qualifier double 
monoplan, à cause de la construction et du mode 
d'attache des surfaces planantes, comine le schéma 
et les photographies ci-jointes le font bien com- 
prendre. Ces deux surfaces en effet, ne sont entre- 
toisées que par un seul tube vertical, ce qui donne 
à l'appareil une très faible résistance à l’avance- 
ment et permet d'atteindre les grandes vitesses du 
monoplan avec toute la sécurité du biplan. Son en- 
vergure totale est de 12 mètres, la largeur des plans 
de 1 m. 80. Le poids de l’aéroplane à vide est de 
580 kilogs avec une surface portante de 40 mg. 


tomobile. Dans un virage, l’aile extérieure animée 
d’une vitesse plus grande que l’aile intérieure, s’ef- 
face de ce fait, et les incidences se règlent différen- 
tiellement d’elles-même de facon à réaliser l’éga- 
lité des couples sur le différentiel et par suite l’éga- 
lité des forces portantes sur les ailes. L'avantage de 
cette disposition réside dans son automaticité, le 
pilote n'ayant en aucune façon à s'occuper de la 
manœuvre des ailes comme cela est nécessaire dans 
tous les aéroplanes à ailes gauchissables (Brevet 
Wright). 

L'efficacité de ce système différentiel joue son rôle 
également en marche rectiligne lorsque l’aéroplane 
vogue en air troublé et que les masses aériennes, par 
suite de remous ou de tourbillons, attaquent respec- 
tivement les ailes avec des directions ou des vitesses 
différentes. Ce système différentiel est absolument 
libre de toute commande. 








L'aéroplane Louis Brequet en plein vol à l'aérodrome de La Brayelle, près Douai, à gauche, vue prise de côté ; à droite, vue 
prise de trois-quarts par l'avant. Les roues porteuses paraissent pleines parce qu'elles sont tendues de toile. 


Le système de stabilisation longitudinale est 
obtenu par la flexion au gré du pilote des deux sur- 
faces portantes arrière. Nous insistons sur le mot 
Flexion, car la rupture de la commande de ces sur- 
faces ne laisse pas l’appareil désemparé comme cela 
se produit dans les aéroplanes dont les équilbreurs 
sont mobiles autour d’un axe. 


La stabilité en air troublé et dans les virages, 
s’acquiert : 

1° Par les inclinaisons automatiques différentielles 
que peuvent prendre les deux ailes principales supé- 
rieures. Ce système de liaison libre des ailes (Breveté 
par Breguet), joue un rôle analogue à celui du dif- 
férentiel qui lie les roues motrices d’une voiture au- 


29 Deux aïlerons de redressement latéral comman- 
dés donnent au pilote un contrôle sur la stabilité 
latérale et parent à tout imprévu. Ces ailerons d’ail- 
leurs, ont été jugés inutiles et seront remplacés sur 
le prochain appareil par deux dérives verticales 
placées à la partie supérieure de l’aéroplane. (Dis- 
position brevetée). 


La construction des ailes offre des garanties de 
solidité exceptionnelles. Elles sont constituées par 
une série de nervures en tôle d'aluminium emboutie 
en forme d’U; ces nervures enfilées sur un tube de 
gros diamètre (65 m/m) et de faible épaisseur sont 
reliées à ce tube par un accouplement élastique, ce 
qui donne à l’aile une très grande souplesse, 
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AÉROPLANE ‘ ANTOINETTE IV ” 
Monté par M. LATHAM 


GRANDE SEMAINE D'AVIATION DE REIMS 


17 Prix de l’altitude 155 mètres, LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE 


2€ Prix du Grand Prix de la Champagne et de la Ville de Reims, 
LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE (154 kilomètres). 


5° Prix du Grand Prix de la Champagne et de la Ville de Reims, 
LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE 


2° Prix du Prix de Vitesse, LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE 














M. Hubert LATHAM sur monoplan ANTOINETTE « parcouru en vol ; E 
pendant la semaine de Reims 1 


5G9 kilometres 
RECORD DU MONDE DU MONOPLAN 
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L'aéroplane Louis Breguet 


En haut, élévation latérale : SS”, plans porteurs supérieurs à incidences différentielles aulomatiques ; H, hélice ; M. moteur 
Renault de 55 © V ; a’, aileron stabilisateur : V, volant ; P, siège du pilote; G, gouvernail de direction ; S” S', plans por- 
teurs inférieurs antérieur et postérieur ; s, ensemble schématique de la suspension amortisseuse à frein oléo-pneumatique ; 


R R', roues porteuses. — Au milieu, vue de front : C, circonférence du cercle balayé par l’hélice ; même valeur que précé- 
demment pour les autres lettres déjà citées. — En bas, vue en plan : P', siège du passager ; même valeur pour les autres 


lettres déjà citées, 
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Par suite de cet accouplement élastique, les ailes 
fléchissent en leurs divers éléments sous l’action des 
vents relatifs qui font sentir leurs pulsations à 
chaque instant en tous points de l’atmosphère. Les 
ailes épousent done toutes les ondes de l’air et les 
transmettent notablement amorties au corps du vé- 
hicule aérien qu'est l’aéroplane, tout comme les res- 
sorts d’un véhicule terrestre amortissent les irrégu- 
larités du sol. L’aéroplane ee trouve donc suspendu 
élastiquement dans son élément, ce qui assure une 
parfaite rectitude dans le vol et une fatigue moins 
grande des ailes et de leur liaison au chassis. 

Cette disposition procure une bonne tenue de l’ap- 
pareil dans le vent et iui permet même, dans une 
certaine mesure, de profiter des pulsations de l'air 
et d’y puiser de la puissance, tout comme les oiseaux 
dont les ailes sont aussi éminemment élastiques et 
déformables. Comme chacun le sait, les oiseaux re- 
tirent des forces internes du vent, la puissance né- 
cessaire à leur vol, ainsi que les travaux de Langler 
et de Lilienthal l'ont montré dans leurs études du vol 
à voiles. 

Cette souplesse est encore accrue par la consti- 
tution des queues des nervures. Ces dernières sont 
formées de deux minces baguettes de bois très sou- 
ples. Les queues des nervures peuvent donc se mettre 
dans le vent aux grandes vitesses et donnent à l’aile 
le minimum de résistance passive. 

La toile est tendue sur les nervures par les moyens 
ordinaires et baleinée avec soin pour éviter les poches. 

Au contraire des armatures d’ailes employées jus- 
qu’à présent, les ailes de l'appareil Bréguet sont 
presqu'entièrement métalliques ce qui leur donne 
une grande solidité. Seules les parties soumises à de 
faibles efforts, becs et queues, sont en bois. 

Les attaches au corps de l’appareiïl sont constituées 
par des pièces d’acier prises dans la masse et cal- 
culées avec un coefficient de sécurité supérieur à 10. 


La direction est obtenue par un gouvernail à axe 
vertical équilibré et ramené automatiquement au 
zéro par un ressort. 

Toutes les commandes : stabilisation longitudinale 
(équilibreur), stabilisation latérale, (ailerons), di- 
rection, sont obtenues par la manœuvre d’un volant 
unique relié à un levier monté à cardan permettant 
son déplacement dans tous les sens. 

Le chassis ou corps de l’aéroplane est lui aussi fa- 
briqué en tubes d'acier. Il se compose d'un grand 
cadre de section triangulaire entretoisé par des hau- 
bans en fil d'acier. Ce premier corps supporte à sa 
partie avant le chassis métallique du moteur, puis les 


sièges des passagers et du pilote. Ce chassis est sup- 


porté par trois roues. 

À l'avant, deux fortes roues pneumatiques, de 
70 em. de diamètre, d’une voie de 2 m. 20 environ, 
sont reliées au bâti du moteur par l'intermédiaire 
d’une suspension amortissante oléo-pneumatique bre- 
vetée (1). Cette suspension basée sur l’écoulement 
des liquides à travers des orifices à section variable, 
est un véritable frein et permet des atterrissages 
brusques dont la valeur de choc peut atteindre deux 
tonnes sur l'appareil actuel. 

A l'arrière, se trouve une roue reliée au chassis 
par l'intermédiaire d’une suspension à ressort. Cette 





(1) Voir Aérophile du 15 avril 1909, n. 177, la 
description de cette suspension avec figures. 


roue peut être braquée au moyen d’un palonnier 
placé sous les pieds du pilote. Elle permet la direc- 
tion de l'appareil sur le terrain à la façon d’un vé- 
hicule automobile mû par une hélice aérienne. 

Le moteur est un Renault d'aviation de 55 HP à 
ailettes refroidies par un ventilateur système Bre- 
guet adoptée par la maison Renault pour tous ses 
types de moteurs d'aviation à ailettes. L'hélice est 
montée sur le prolongement de l’arbre à cames du 
moteur. lle se trouve de ce fait démultipliée de 
moitié et tourne à 900 tours par minute environ, 
ce qui permet d'obtenir pour l'hélice un rendement 
en marche de 65 0, au moins. Cette hélice d'un dia- 
mètre total de 2 m. 50 est à trois pales en alumi- 
minium montées sur bras d'acier. La constructioi 
des pales est analogue à celle des ailes. De plus ce: 
pales sont accouplées au bras par une rotule élastique. 
Elle peuvent done céder sans se rompre sous les à- 
coups des moteurs les plus brusques. 

T1 faut noter que la mise en route du système pro- 
pulseur se fait dans la nacelle au moyen d’une ma- 
nivelle comme dans les automobiles. Cela évite tota- 
lement les accidents qui peuvent se produire à la 
mise en route par l’hélice. 

La construction entièrement métallique de cet aé- 
roplane lui donne des garanties de solidité inconnues 
jusqu'à ce jour, sans que le poids soit notablement 
supérieur à celui des appareils en bois actuellement 
en essais. Le bois n’a été employé dans cette cons- 
truction que pour la garniture des ailes et du chassis 
et pour ce dernier, il constitue ce que l’on pourrait 
appeler la carosserie de l'appareil. 

Tous les tubes verticaux ou horizontaux et en gé- 
néral toutes les parties constituant une résistance 
passive quelconque ont été scrupuleusement fuselés. 

Cela a permis, en diminuant les remous d’air nui- 
sibles, d'atteindre, avec un appareil pesant 700 kilogs 
en ordre de marche, une vitesse moyenne supérieure 
à 70 kilomètres à l’heure. 

A la suite de l'envolée facile avec un passager 
récemment effectuée par M. Louis Breguet, on peut 
estimer à 800 kilogs la charge maximum que peut 
enlever cet appareil, en consommant une puissance 
de 50 HP environ et avec une surface planante de 
40 ma. 

C’est, croyons-nous, un des chiffres les meilleurs 
obtenus jusqu’à ce jour, car il donnerait pour ce 
que l’on est convenu d’appeler la qualité aviatrice 
d'un appareil, un chiffre voisin de l’unité. Les pre- 
miers aéroplanes avaient une qualité aviatrice de 
0,5. Les oiseaux doivent avoir une qualité voisine de 
3. X°2 


Sur le volant des moteurs d'aviation ” 


La théorie classique du volant suppose connus, 
en fonction de l’angle de rotation 0 ,le moment mo- 
teur M et le moment résistant N. Elle ne s'applique 
pas au cas d’un moteur d’aviation, pour lequel 
la résistance de l’hélice dépend non de 6 mais de 

dû 
GER La valeur de N est 
alors de la forme /w?, et, si l’on désigne par A le 


la vitesse angulaire 


(1) Comptes rendus de l’Académie des Sciences. séance 
du 27 décembre 1909. Note de M. L. Lecornu, présentée 
par M. Painlevé. 
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moment d'inertie du volant l'équation du mouve- 
ment est 


(1) A TT (MN Mu), 


21 
d'où, en posant re ke, 


à n 
(2) CES en Mel d. 


On sait, d’après le colonel Renard, que si k est 
le coefficient de la résistance de l’air, d le diamè- 
tre de l’hélice et a un nombre dépendant de la confi- 
guration de cet appareil, la valeur de 1 est égale 
à kad°. La formule (2) permet ainsi, connaissant 
le moteur et l’hélice, de trouver pour A une valeur 
capable de maintenir les variations de vitesse dans 
les limites voulues; la constante arbitraire prove- 


nant de l'intégration peut être négligée, attendu 


qu'elle n’introduit dans la valeur de «w? qu’un ter- 
me rapidement évanouissant. 

Supposons, en particulier, que le moteur soit 
constitué par p cylindres à quatre temps, disposés 
de façon que leurs explosions se succèdent régulière- 
ment dans le cycle, correspondant à deux tours du 
xclant. M est alors une fonction de 6 ayant pour 
période 47, ou, ce qui revient au même, une fonc- 
ayant pour période 27. 


ô 
tion de l'angle 9 =, 


On peut représenter le moment moteur de chaque 
cylindre par une série de Fourier procédant suivant 
les sinus et cosinus des multiples de  . En faisant 
ensuite la somme de ces moments, on voit disparai- 
tre les termes pour lesquels l’argument n’est pas 
multiple de p  . La série qui subsiste est la même 
pour chacun des cylindres. Si l'on admet que la loi 
d2> décroissance des coefficients de cette série est 
assez rapide pour qu’on puisse conserver seulement, 
à la suite du terme constant, les termes en sin pv, 
cos p » , et si l’on choisit convenablement l’origine 
des angles, on peut écrire 


A 
(3) M=—p(m +R sin pe), 


m et R désignant des constantes dépendant du genre 
de moteur. On en déduit 


: rt 2Rp 
Cr re 


(24 sin po — p cos po). 


D’après ces formules M et w? éprouvent respecti- 
vement par rapport à leurs valeurs moyennes les 


us AR 
Variations — et — 
a mVare + p° 
sa valeur ; appelons en outre r le coefficient de ré- 
gularité, c’est-à-dire le rapport entre la vitesse 
moyenne et la variation totale de vitesse. Il vient, 
tous calculs faits, 


(5) x = tua / 7 AE 
D m? 


Telle est la formule déterminant le moment d’iner- 
tie en fonction des caractéristiques de l’hélice, du 
nombre des cylindres, de la variation proportion- 


. Remplaçons À par 








2R ; 
nelle —— du moment moteur et du coefficient de 


m 
régularité au-dessous duquel on ne veut pas. descen- 
dre. 


L'influence favorable du nombre de cylindres se 
manifeste à la fois par la présence du facteur : et 
par la réduction de R due à la disparition des p — 1 
premiers termes de la série de Fourier. Notons tou- 
tefois que les coefficients des termes de la série ne 
décroissent pas nécessairement d’une façon régu- 
lière, en sorte qu'avec certains types de moteurs, il 
peut arriver que quatre cylindres, par exemple, 
exigent un moindre volant que cinq ou six. 

On remarque que le volant, toutes choses égales 
d'ailleurs, est proportionnel à d. L'emploi d’une 
grande hélice, avantageux au point de vue du ren- 
dement, n’est done pas sans inconvénient. Il est 
vrai que À comprend le moment d'inertie de l’hélice 
elle-même, et que ce moment est déjà proportion- 
nel à d°. Maïs, à moins que l’hélice ne soit assez mas- 
sive pour tenir entièrement lieu de volant, l’objec- 
tion conserve sa portée. Or on doit, bien loin d’alour- 
dir l’hélice, chercher à l’alléger, sous peine d’impo- 
ser à l’arbre des efforts de torsion capables d'amener 
sa rupture. Le calcul montre, en effet, que pour une 
section quelconque de cet arbre, si l'on appelle A, 
le moment d'inertie de la partie située par rapport 
à cette section du même côté que l’hélice, un ac- 
croissement brusque AM de M, dû à l'explosion 
dans un cylindre placé du côté de l’hélice, diminue 
le couple de torsion, tandis que la même varia- 
tion A M, provenant d’un cylindre situé du côté 


opposé à l'hélice, entraine pour le couple de torsion 


, : A . ’ 
l'accroissement _ AM, d'autant plus important 


que À’, est une fraction plus grande de A, et il y 
a par suite intérêt à éloigner le plus possible de l’hé- 
lice le volant proprement dit. En d’autres termes, 
l volant et l’hélice doivent, pour réduire au mini- 
mum les chances de rupture, être disposés de part 


et d’autre du vilebrequin. 
L. Lecorxu 


L'Aéroplarne “ Roger Sommer ” 


Après avoir été le recordman tout au moins officieux 
de la durée, à bord d’un biplan Henri Farman, lors- 
qu'il eut remporté maints succès à Reims et à Don- 
cusler, Roger Sommer paraissait s'èlre un peu effacr 
au moment où il achevait de se classer parmi l'élite des 
pratiquants du vol mécanique. On fit même courir le 
bruit de sa retraite définitive. Heureusement, il n’er 
élait rien et Roger Sommer reparaît aujourd'hui non 
plus seulement en pilote-aviateur de premier ordre. 
mais encore en inventeur et en constructeur-aviateur. 

Les quelques semaines, au cours desquelles il de- 
meura éloisné des aérodromes. le célèbre aviateur les 
employa laborieusement à étudier et à construire l'aéro- 
plane biplan dont il avait müri à loisir le projet. Chose 
tout à fait remarquable, dès sa première sortie de mise 
au point, le nouvel engin se comportait à merveille et 
effectuait sans incidents trois vols de 4 kilomètres, et 
ies expériences ullérieures n'ont fait que confirmer ce 
triomphal début. 





L'aéroplane Roger Sommer est un biplan, le plus lé- 
ger peut-être (320 kilogr.) et l’un des plus rapides qui 
existent actuellement. L’essor a lieu en moins de 60 mè- 
tres de lancée et la vitesse propre est de 75 à 89 kilom. 
à l'heure. 

L'envergure des deux plans porteurs est de 10 mé- 
tres et leur surface en projection horizontale est de 
31%. Complètement rigides, recouverts dessus et des- 
sous de toile caoutchoulée, ces plans porteurs présen- 
tent une concavité inférieure très nettement accusée 
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Le nouveau biplan Roger Sommer, inonté par son constructeur. — En médaillon, 
le biplan Roger Sommer en plein vol à Douzy- 


comme dans les Wright el leur section longitudinale 
d'une forme nouvelle à élé soigneusement étudiée par 
Roger Sommer. 

À ? m. 50 en avant des panneaux sustentateurs se 
trouve monté sur trois supports, un gouvernail de pro- 
fondeur de 1 m. 05 de largeur ; il est établi sans solu- 
tion de continuité, ce qui permet d'en diminuer la sur- 
face ; son arquée au sens de marche est nouvelle et 
d'une eflicacité remarquable. 

La stabilisation transversale est assurée au moyen 
d'ailerons montés sur le bord postérieur et externe du 
plan supérieur el commandés par le déplacement du 
corps du pilote. 

La queue arrière, très légère, est constituée par un 
seul pian de 5%, dont le pilote peut faire varier, à son 
gré, l'incidence pendant la marche au moyen d’un vo- 
lant « autoloqué » manœuvré par sa main droite. Cette 
nouvelle combinaison lrès avantageuse assure à l’ap- 
pareil une stabilité longitudinale parfaite. 

Le gouvernail de direction, situé en avant de la queue, 
est d'une grande puissance ; il est manœuvré directe- 
ment par une commande au pied. 

.Le moteur est un Gnome actionnant une hélice Chau- 
vière. 

Ainsi qu'on peul le constater, l'appareil est très bas, 
reposant un chariot porteur mixte à roues pneuma- 
tiques et à patins; qualre petits supports rigides, 
terminés inférieurement par un assemblage élastique 
breveté, fixent l'appareil sur ce châssis mixte à patins 
et deux roues pneumatiques à l'avant. A l'atterrissage, 
le choc est amorti : 1° par le pneu ; 2° par la flexibilité 
du tube d'acier formant essieu ; 3° par deux bagues 
de caoutchouc supportant le lout ; 4° par le patin qui 
est flexible ; 5° par « l’amortisseur élastique Sommer » 
breveté, décrit plus loin. 

La construction est extrêmement soignée : charnières 
d’acier, raccords en alliage spécial, tendeurs de qualité 
supérieure, commandes en double avec dispositifs de 
sûreté. elc. 


* 
* * 


Telle est, sonunairement décrite avec ses principales 
caractéristiques, la disposition générale du biplan Ro- 
ger Sommer. Il importe cependant de parler avec plus 
détails, de quelques particularités neuves et person- 
“elles imaginées par le nouveau constructeur. 

Voici les principales : 


Repliage de l'appareil. — 1° Le biplan Sommer est 
repliable ; le stabilisateur ou gouvernail de profondeur 
el les longerons d’arrière avec la queue pouvant être 
rabattus le long des plans porteurs. Le mécanisme de 
ce reploiement est expliqué par les figures 1 et 2. Les 
barres a a sont montés à articulation au moyen de 
charnières « autour des montants verticaux d d, de fa- 
con à pouvoir pivoter et venir se rabattre le long des 
plans À B, comme il est figuré en pointillé figure 2. La 
barre inférieure cintrée b est reliée au patin e par un 
manchon (fig. 1} de manière à pouvoir désassembler 4 
d'avec e et permettre la rotation de l'ensemble formé 
par chaque groupe a a b de barres. Avant d'effectuer 
ce rabattement, on détache le gouvernail de profou- 
deur C et on l’accroche ensuite à l’intérieur ou à l’'ex- 
térieur de la grande cellule entre les deux plans A B. 

De même, pour les quatre longerons f reliant la 
queue à la grande cellule formée par les plans A B. Ces 
longerons peuvent être rabattus parallèlement à l'axe 
des plans AB (v. fig. 2), après avoir détaché la queue 
arrière D et la carcasse qui la supporte comme il est 
dit plus bas. Le gouvernail verlical g, qui reste monté. 
est rabattu parallèlement aux longerons f. 


La queue arrière est soutenue par une sorte de patin 
double formé par les barres cintrées h qui permettent 
à la queue, lors de l'atterrissage de porter sur le sol. 
Lors du rabattement des longerons f, on enlève au 
préalable la queue arrière D et son support j et l’on 
accroche la queue et son support entre les deux 
plans A B. 

L'ensemble n'a plus alors comme largeur que la pro- 
fondeur ! des plans ; il peut être placé sur un véhicule 
et aisément transporté sur route. Il ne faut pas même 
une heure pour cette opération ; 

2° Montage élastique des montants inférieurs sur les 
palins. — Cette disposition indiquée figure 3 et brevetée 
est la suivante : Chacun des montants k est terminé 
par une embase n, qui reposent elles-mêmes par l’inter- 
médiaire des deux traverses transversales o sur le pa- 
tin e et sont boulonnées solidement sur ledit patin par 
des boulons # qui traversent également les traverses 0. 
Une plaque de feutre c est interposée entre la plaque 
métallique n, lors de sa flexion au moment de l’atter- 
rissage. 

Il est évident que ces dispositifs -de rabattement, de 
patins arrière et de montage élastique des montants 
peuvent être adaptées à des aéroplanes tout autres que 





l’Aérophile du 1° Février 1910 X] 













L'Aéreplane REP. 2 bis gagnant À Euc le 3° Prix des 200 mètres 
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l'aérodrome privé des Établissements Robert ESNAULT- 
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le biplan Roger Sommer. Ces deux derniers ont, d’ail- 
leurs, déjà fait leurs preuves à bord de cet appareil, 
qu'on en juge par le simple aperçu des premières per- 
formances accomphes : 

Le 6 janvier dernier, à Douzy (Ardennes), premier 
jour des essuis, Roger Sommer effectue aisément trois 
vols de # kilomètres à 5 mètres de hauteur, terminés 
sans le moindre incident par d'excellents atterrissages. 
La deuxième séance d'entraînement fut marquée par 
deux vols de 8 kilomètres à 10 mètres de hauteur. Dès 
le troisieme jour d'expériences, Roger Sommer volait 
12 minutes à 25 mètres de hauteur et allait excu- 
sionner sur la campagne. 


Dans ce succès si rapide, l’habileté reconnue du pilote 
est peut-être pour quelque chose, mais on ne peut que 
bien augurer aussi des qualités du nouvel appareil. 
Sommer constructeur sera digne de Sommer pilote- 
avialeur. 

L. LAGRANGE 





RECHERCHES AÉRODYNAMIQUES 


Les Expériences de M. G. Eiffel 


La balance aérodynamique. - Principe de 1a méthode 
Résultats et ceonelusions 


Pour ne pas faire trop attendre à nos lecteurs un 
aperçu des importantes recherches aérodynamiques, 
dont les principes et les premiers résultats ont été com- 
muniqués à la Société des Ingénieurs civils de France, 
par leur auteur, M. Gustave Eiffel, nous avons obtenu de 
reproduire le substantiel résumé publié dans l'Aulo par 
notre distingué confrère C. Faroux. Nous nous sommes 
bornés à compléter ou modifier les figures 1 el 4. Lors- 
que la communication de M. Eiffel aura paru in extenso 
dans le Bulletin des Ingénieurs Civils, nous pourrons, 
s'il y a lieu, revenir sur ce remarquable travail et en 
disculer les conséquences avec plus de certilude. 
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Installation du laboratoire 


M. Liffel a opéré dans un hangar fermé, de sorte que 
les filets aériens en mouvement accomplissaient un cir- 
cuit complet. Il a étudié la résistance de l'air en pre- 
nant une surface immobile dans un courant aérien de 
vitesse connue. 

Pour obtenir le courant, il emploie un ventilateur as- 
pirant V (fig. 1) actionné par un électromoteur de 50 ki- 
lowalls (68 chevaux environ). L'air aspiré dans le han- 
gar par une buse B traverse, sous forme d’un cylindre, 
la chambre close C où se font les mesures expérimen- 
tales. La rectitude des filets fluides est assurée par un 








Fig. 1. — C, chambre close des mesures ; $, surface en 
essais ; V. ventilateur aspirant ; B, buse; A, balance 
aérodynamique. 


faisceau tubulaire T. On s’est d’ailleurs assuré que la 
présence de la surface S en essais n’amènerait aucune 
déviation des filets périphériques. 


Pour mesurer à chaque instant la vitesse du courant 
aérien, trois méthodes peuvent être employées : 

1° Anémomèlre (par lecture directe) : 

2° Tube de Pilot (également par lecture directe après 
étalonnage; ; 

3° Le calcul. Imaginez un manomètre dont une bran- 
che est ouverte dans l'air calme de la chambre C, l’au- 
tre communiquant avec l'espace extérieur à C. On cons- 
tate une dépression h liée à la vitesse v par la rela- 
tion 


dv? Lg ; 9 k : 
LE 2g (d densité de l’air à la pression intérieure; 
d'où : 
24h 
d 


v?2 — 


et par suite v. 


Les trois méthodes contrôlées l'une par l’autre, ont 
donné des résultats pratiquement identiques. 

Voyons maintenant la méthode des mesures em- 
ployée par M. Eiffel. 


Principe de la méthode 


La surface S (fig. ?), soumise à l'expérience est fixée 
dans le courant aérien et reçoit ainsi une poussée ré- 
sultante R dont nous voulons connaître le point d'ap- 
plication et l'intensité (R est évidemment dans le plan 
de symétrie). 

Soient À et B deux points fixes appartenant au plan 
de symétrie de la figure, R la résultante dont la direc- 
tion va couper en M la droite A B. Ce point M est le 
sommet commun à deux triangles rectangles sembla- 
bles et l’on a : 

MA _ a 


MB 


a et b étant les distances des deux points A el B à la 
force R; on aura également : 


MA aR 
MB = 6R 
aR ct b PR sont les moments de la force R par rapport 


aux deux points A et B. Supposons qu'on puisse les 
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Fig. 2. — (Cliché de L’Aulo). 


mesurer (nous dirons tout à l'heure comment) la posi- 
tion de M sera connue. Ne ; 
Une troisième mesure faite sur un troisième point 
fixe C donnera de même le point N de la direction 
de R coupe la droite A C. s 
La droite M N fixe ainsi la position de R et son point 
d'application. l 
En divisant ensuite a R (moment mesuré) par @, dis: 
tance qu'il est maintenant possible d'évaluer directe- 
ment, on aura l'intensité de R. 5 
Le point d'application et l'intensité, c'est là tout ce 
qui est nécessaire. 


Nota. — Comme troisième point fixe, M. Eïffel prend 
C symétrique de À par rapport au plan horizontal XY 
de fixation de la surface S. Les mesures à effectuer 
sont évidemment les mêmes que si on gardait le point 
fixe À en retournant la surface S symétriquement par 
rapport à X Y. On n’a ainsi que deux points fixes A 
et B, le premier servant à effectuer deux mesures. Une 
quatrième mesure par rapport à B (S retourné) servi- 
rait au besoin de contrôle. 


La balance aérodynamique 


Le principe de la méthode étant ainsi exposé, reste 
à dire comment M. Eiffel effectue les mesures dont il 
a été question. . 

C'est ce que permet la balance aérodynamique dont 
je donne ici une représentation schématique. Un bras 
(ou plateau) rigide horizontal D est terminé par deux 
séries de couleaux A, B (fig. 3); un léger déplacement 
de D amène tour à tour l’une ou l’autre série de cou- 
teaux au contact de butoirs. Au milieu de D est fixée 
rizidement une tige L qui supporte une autre tige hori- 
zontale T à laquelle est fixée -la surface S soumise à 
l’expérimentation. Cette surface S est au centre du cou- 
rant aérien de vitesse V obtenu comme il a été dit ci- 
dessus. D est relié à une extrémité d'un fléau de ba- 
lance (O0 axe d'oscillalion) dont l’autre extrémité sup- 


porte un plateau dans lequel on met des poids jusqu'à 
équilibre. 

Quand l'équilibre est obtenu, la tige L reposant sur 
le couteau B, la somme algébrique des moments, par 
rapport à B, des forces auxquelles est soumis le sys- 
tème est nulle; par suite le moment Rb est obtenu im- 
médiatement. 

La manœuvre de l'excentrique G décolle les cou- 
(eaux B, amène les couteaux A au contact de leurs bu- 
toirs, et la seconde mesure donnera R a moment de R 
par rapport à A. 

Enfin, on effectue, comme il a été indiqué, une troi- 
sième mesure par rapport à À en retournant au préa- 
lable la surface S de 180°. 





Fig .3 
Fig. 3. — (Cliché de L'Aulo). 


On a ainsi tous les éléments permellant de déter- 
miner pour chaque position de la plaque, l'intensité et 
le point d'application de la résistance R. 

Cette balance aérodynamique, conçue par M. Eiffel, a 
élé réalisée par les ateliers Bariquand et Marre. 


Résultats 


NM. Liffel à communiqué les résullats des mesures 
faites par lui sur une surface rectangulaire concave de 
900 millim. d'envergure et 150 millim. de profondeur 
présentant une courbure circulaire à flèche de 10,8 mil- 
lim., soit 2/27 environ de la corde. 

(A noter que ces cotes sont à peu près celles des sur- 
faces portantes généralement employées). 

Les mesures ont été faites à incidence variable et rap- 
portées à une vitesse de 10 mètres par seconde. 

Mentionnons que M. Eiffel définit l’inclinaison, pour 
une surface courbe, par l'angle formé par la corde avec 
la direction des filets (et non pas l'angle formé par la 
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CONSTRUCTEUR :- 
de nombreux DIRIGEARLES 
& de AMÉRICA de 7.000" 


de l'Expédition Arctique de 1906 





exposé 
à Paris en 1907 et à Lendres en 1909 


Du Dirigeable Belge 
‘ BELGIQUE ” 


à double moteur et propulseurs 


De tous les dirigeables 
il est le plus stable, le 
plus rapide et possède 
tous les derniers perfec- 
tionnements, 
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ASSURANCES 


AVIATION, AEROSTATION, AUTOMOBILES || 


A. NICOLLEAU 


Ancien Chef du bureau de Paris de la Ci° Générale 
36, Rue de la Chapelle, PARIS 


CONTRATS SPÉCIAUX 


des Premières Compagnies Françaises 
pour tous risques : 


PERSONNEL, MATÉRIEL, ACCIDENTS AUX TIERS 
INCENDIE 


a INGÉNIEUR 


4 mois de pratique Afeljop d'Aéroplanes 


dans 


l cherche maison sérieuse aéroplanes, hé'i- 
ces ou moteurs aviation, de préference 


pour aider ingénieur en chef. Ferait stage 
d'essai. Séjour France ou étranger. Connaît 


| anglais et allemand. 


Homme de confiance, inventif, dévoué travailleur. 
Prière écrire. L. L. D., 5, rue de Fornes, Dunkerque (Nord) 
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tangente au bord antérieur avec la direction des filets). 


Ceci est conforme à la logique. S 
Les résultats enregistrés ont permis de dresser le 


tableau de la page précédente. 


La figure 4 représente la trajectoire du centre de 
pression pour des incidences variant de 0° à 90° (trait 
plein). à x 

Le trait ponctué donne la même trajectoire dans le 
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Fig. 4. — Déplacement du centre de pression pour une 


plaque courbe (traits pleins) et pour une paque droite 
(traits nointillés). 


cas d’une surface plane de même envergure et de même 
profondeur. 
Conclusions 


Les expériences de M. Eiffel, auxquelles il convient 
d'accorder créance en raison des précautions multiples 
prises par l'éminent ingénieur pour en assurer la ri- 

ueur, déterminent avec précision la loi de variation 

e centre de pression. 


Ky : 
Les valeurs -du rapport Rx comparées à celles qui 


avaient été trouvées à l’Institut aérodynamique de Kout- 
chino montrent la supériorité sustentatrice des voilures 
concaves, justifiant ainsi l'intérêt de la tendance ac- 
cusée par les aéroplanistes actuels. 

On remarquera que la valeur de la résistance passe 
pär un maximum aux environs d’une incidence de 17°, 
qui correspond précisément à une position telle de la 
plaque que son bord antérieur a une tangente horizon 
aïe. 


M. Soreau (Etat actuel et avenir de l'avialion) signa- 
lait naguère avoir obtenu la formule suivante pour la 
position du cenire de pression sur les surfaces à profil 
circulaire {ce qui est le cas des mesures d'Eiffel) : 


Na tg i — tg À 
h = 2{atg À Lbtgi+?te?i) 


dans laquelle A est l'angle de la tangente extrême avec 
la corde, a et b deux coefficients fonction de la cour- 
bure et de l’allongement. 

Or, pour A = à (dans le cas des mesures d’Eiffel, c’est 
la valeur 17°}, on aurail Yi = O, c'est-à-dire que la 
pression résultante passerait par le centre de figure. 
Ceci paraissait d’abord assez paradoxal, et M. Sorcau 

ensait pouvoir l'expliquer en invoquant un effet de 
lurbine des filets fluides : les filets presseraient à peu 
près également sur les diverses parties de la surface 
et le centre de pression serait sensiblement au centre 
de figure. Ÿ 

Les mesures de M. Eiffel ne justifient d'aucune façon 
celle manière de voir : certaines conclusions formulées 
par Spratt peuvent également être écartées ; mais il est 
caractéristique de noter que les frères Wright parais- 
avoir eu une ciaire notion de l'allure du phéno- 


Is avaient trouvé que le centre de pression (pour une 
surface concave) qui se trouvait pour à = 90° au centre 
de figure se portait lentement vers le bord d'attaque 
quand i diminuait jusqu'à une certaine valeur critique : 
puis il rétrogradait rapidement, franchissait le centre 
de figure et se portait à l'arrière jusqu'à une position 
limite pour à = o. (Soreau, ex. cil.). 

La dernière donnée montre qu'aux incidences com- 
munément employées (de 5 à 10 degrés), la valeur du 


Ye 2 
rapport Kx lié à la qualité sustentatrice est relali- 


vement élevée, supérieure à 8. 
C. FAROUX 
IL'Aulo.) 


x 


P.-S. — Dans la discussion qui suivit la communi- 
cation de M. G. Eïffel, M. R. Esnault-Pelterie apporte à 
M. G. Eiffel le témoignage que le déplacement renverse 
du centre de pression aux faibles angles se produil 
aussi dans les aéroplanes de grandeur réelle. Voulant. 
il y a huit mois, réaliser des ailes à incidences varia- 
bles et obligé d'en équilibrer exactement tous les ef- 
forts en se fiant sinon quantitativement, du moins qua- 
litalivement aux formules en usage, M. Esnault-Pel- 
terie constata que le levier de manœuvre n'était pas 
marœuvrable. Il s’aperçut, non sans beaucoup de tra- 
vail, que le centre de pression se déplacait à l'envers 
du sens communément admis. Ce mouvement renversé 
lui semble dû au fait que, lors d’une diminution d'inci 
dence, l'avant de l'aile prend l'air par le dos et par 
conséquent porte moins, tandis que l'arrière continue 
à porter. À son avis, les nervures flexibles à l'arrière 
augmentent encore cet effet de déplacement du centre 
de pression et sont, sous ce rapport, tout à fait nui- 
sibles. 

Les expériences de M. Eiffel confirment que, dans la 
réalité, les réactions entre une surface fixe et l'air 
mobile ou une surface mobile et l’air fixe sont identi- 
cpues, et que les essais sur des surfaces réduites peuvent 
fournir d’utiles indications pour des constructions en 
grandeur réelle. Les industriels de la locomotion 
aérienne doivent savoir gré à des hommes qui, comme 
M. Eiffel, se consacrent à l'étude de l’aérodvnamique. 
apportant un fécond et puissant concours à l’œuvre 
commune. — N. D. L. R. 





Nouveau baromètre “à maxima de contrôle 


pour l’Héronautique 


Ce nouveau baromètre, dénommé Maæima à index, à 
pour but de contrôler le plus haut point atteint par les 
appareils de locomotion aérienne. Cet instrument com- 
prend un baromètre allimétrique dont les divisions du 
cadran des altitudes sont régulières, ceci pour permettre 
le déplacement de zéro dans n'importe quel sens, de fu- 
con qu'au moment du départ l’on puisse amener le zéro 
en regard de l'aiguille sans qu'il y ait d'erreur possible : 
la manœuvre se fait au moyen du bouton de remontoir. 
L'index de ce baromètre est actionné par la chambre 
barométrique au moyen des organes faisant fonctionner 
eux-mêmes l'aiguille du baromètre, ce qui garantit la 
bonne marche de l'instrument. Mais cet index, qui est 
le témoin de la plus grande hauteur atteinte, bien que 
marchant avec l'aiguille du baromètre, peut être com- 
plètement isolé de cette aiguille au moyen d’un coulis- 
seau comme il est expliqué plus bas. 

Un dispositif spécial fixé sur le centre du verre per- 
inet d'immobiliser l'index en actionnant un coulisseau. 
Si l'on tire dans le sens qu'indique la flèche surmontée 
du mot libre (c'est dans cette position que doit se trou- 
ver l'instrument au départ de l’aviateur), l'index marche 
avec l'aiguille et en supposant que la plus grande hau- 
teur atteinte soit 500 mètres, l’aviateur constate que l’ai- 
guille ne monte plus à ce moment ; il pousse le coulis- 
seau dans le sens qu'indique la flèche « fite », l'index est 
immobilisé, mais tout en étant dans celte position d’ar- 
rêl, si l’'aviateur s'aperçoit que l'aiguille du baromètre 
monte toujours, qu'elle accuse par exemple 510 mètres. 
il tire alors de nouveau le coulisseau et l'index vient 
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instantanément se placer sur l'aiguille ; s'il ne monte 
pas davantage, il actionne une seconde fois le coulis- 
seau et l'index est fixé. A la descente, le baromètre 1re- 
prend sa marche normale. A l'atterrissage, une fois la 
hauteur de 510 mètres constatée, l’on actionne de nou- 
veau le coulisseau et l'index reprend instantanément sa 
place au-dessus de l'aiguille du baromètre et ce dernier 
est prêt pour une autre ascension ; la manœuvre du 
coulisseau est très simple, puisqu'il suflit de pousser où 
tirer sur un bouton. La fixalion du baromètre se fat 
au moyen de ficelles passant par les quatre petites 
boules percées, ceci pour éviter, s’il y a lieu, les trépi- 
dations du moteur. 
H. PELTIER 


LES PROMOTEURS DU MOUVEMENT AÉRONAUTIQUE 


Mise au point nécessaire 





Dans son bulletin officiel du 10 janvier, la Ligue 
Nationale Aérienne consacre à sa première année d’exis- 
tence un article plein du plus ardent enthousiasme pour 
son œuvre et de la plus complète injustice à l'égard de 
ceux qui, longtemps avant la Ligue, ont aidé et encou- 
ragé la locomotion aérienne. Notre intention n'étant pas 
de faire de la polémique mais de défendre les efforts 
d’une Société qu'il est plus aïsé de paraître ignorer, — 
même quand à l'heure des débuts, on a sollicité son con- 
cours — que de critiquer, nous nous bornerons à relever 
les erreurs que la Ligue n’a pas le droit de répandre. 
Nous savons que certains de ses amis ont été surpris. 
pour ne pas dire choqués, par une aussi étrange attitude. 

re 

La première inexactitude est formulée dans les termes 
suivants : « Au moment où commence notre histoire, les 
aviateurs français se trouvant sans aucun appui officiel 
ou privé, abandonnés à leurs propres forces, devaient 
lutter contre l'indifférence publique ou fatalement inhé- 
rente à toute administration. » 


Nous ne défendrons pas l'administration, auprès de 
laquelle la Ligue a recherché et trouvé «“utre chose que 
de l'indifférence, mais nous dirons un mot de ceux qui, 
bien avant le mois de septembre 1908, date de la fondation 
de la Ligue,n’abandonnaïent pas les aviateurs. Parmi eux 
nous citerons le Mécène de l'aéronautique, M. Deutsch 
de la Meurthe, qui acceptait de faire partie de la Li- 
gue « à la condition, écrivait-il à son président, qu’elle 
reste en parfaite communion de vues avec l’Aéro-Club 
de France dont je m’honore d’être l’un des fondatczrs 
et qui est en définitive l’initiateur du grand mouvement 
aérien auquel nous assistons. » 

Pour éclairer par des faits les hommes de bonne foi, 
citons les épreuves d'aviation, organisées par l’Aéro-Club 
de France avant la création de la Ligue. Il faut remon- 
ter à l’année 1906! époque à laquelle la confiance de 
l’Aéro-Club dans l'aviation faisait sourire tant d'incré- 


dules (1). C’est d'abord le prix des 60 mètres, que 
gagna, le 12 novembre, Santos-Dumont, par 220 mè- 
tres. En 1907 et en 1908, les lauréats de l’Aéro-Club de 
France s’appelaient : Henri Farman, Louis Blériot, 
Delagrange. Le 13 janvier 1908, l’Aéro-Club orga- 
nisait le prix Deutsch de la Meurthe et Archdeacon 
(50.000 fr.), remporté par H. Farman, qui gagnait, le 
6 juillet suivant, le prix Armengaud jeune (10.000 fr.) 
pour l’aviateur tenant l'atmosphère pendant un quart 
d'heure. Et d’autres épreuves furent organisées par 
l’Aéro-Club de France avant la création de la Ligue 
coupe Michelin, prix de la Commission d'aviation, prix 
de la hauteur, etc., dont les dotations en espèces dépas- 
sent plusieurs centaines de mille francs, 
x 

Mais, continuons notre lecture et relevons cette allé- 
gation : « C’est dans les débuts de la Ligue qu'il faut 
trouver les sources de l’histoire de la conquête de l’air. » 
Cette phrase fera sourire Santos-Dumont qui, à bord d’un 
dirigeable, élevé du pare de Saint-Cloud, doubla, en 1901, 
la tour Eiffel gagnant ainsi le prix des 100.000 francs, 
créé par l’Aéro-Club, grâce à la générosité de M. Deutsch 
de la Meurthe et qui. en 1906, remporta le premier prix 
d'aviation de l’Aéro-Club de France. Nous la soumettons 
aussi à H. Farman, à Blériot, ainsi qu'aux éminents cons- 
tructeurs ou pilotes de dirigeables, Julliot, de la Vaulx, 
Surcouf, Kapferer, Juchmès, Mallet, dont la Ligue n'a 
jamais eucouragé les patriotiques efforts, quand l’Alle- 
magne, officiellement, ou par ses sociétés privées, pour- 
suit les sacrifices qu'on connaît. 

AE 

L'objet de cet article étant simplement de rectifier cer- 
taines erreurs, nous ne nous attarderons pas à celles qui 
n’intéressent que les adhérents de la Ligue. Ils pour- 
ront rechercher quelle à été vraiment « l'influence exer- 
cée par les sections de la Ligue » ; ils pourront deman- 
der au Comité local d’aviation et à la municipalité de Pau 
par qui ont été aménagées les plaines du Pont-Long dont 
la Ligue, contrairement à ses allégations, ne s’est jamais 
occupée, et à l’Aéro-Club du Béarn, si c’est lui ou la sec- 
tion de la Ligue qui protège et aïde les aviateurs. Ils 
pourront aussi connaître le montant des sommes consa- 
crées à l'Ecole des pilotes et savoir « le prix de revient » 
des trois pilotes formés en 1909. 

Quant aux victimes de certaine semaine d’aviation des 
environs de Paris, aux milliers de spectateurs dupés par 
des prosrammes mensongers, ils pourront se consoler en 
lisant, dans le manifeste de la Lioue la phrase snivante 
« Notre orande semaine de Port-Aviation, à elle seule. 
a réuni 44 engagés. » 

Devait-on ignorer et ignore-t-on encore à la Ligue qv° 
sur ces 34 engagés, près de 80 n'avaient jamais quitt* 
le sol ou même ne possédaient pas d’anpareils? Aux mil- 
liers de snectateurs, dont nous parlions. de conclure ! Et, 
pour finir, faisons remarquer aue l’Aéro-Club qui or- 
ganisa une journée à Port-Aviation, n’annonça que qua- 
tre engasements, officiellement reçus par lui, d’aviateurs 
avant fait leurs preuves : ceux de Jean Gobron, de Bara- 
tonx, de Tatham et du comte de Lambert. 

Signalons, enfin, que si, à la dernière heure. Ja Liane 
s’oceupe d’une semaine d'aviation pour 1910, l’Aéro-Club 
de France est chargé de l’organisation de la plupart des 
erandes réunions de l’année. dont les prix dépassent, au 
total, un million et demi de francs. 


(1) On pourrait mème citer parmi les épreuves anté- 
rieures la Coupe d'aviation Ernest Archdeacon, fondée 
en 1904 et le Concours de modèles d'appareils d'aviation, 
disputé dès février 1905 et doté avec les 10.000 francs re- 
cneillis par la Commission d'aviation de l’Aéro-Club de 
France. 





1°" Février 1910 67 





Le dirigeable rigid2 s2ctisnnal “ Spiess ” 


Les services compétents du ministère de la Guerre 
étudient actuellement les conditions d’établissement 
et d'installation du hangar destiné à abriter le diri- 
geable rigide offert par M. Spiess. Deux emplace- 
ments ont été envisagés: le plateau de Satory et 
un vaste terrain découvert situé à Rocquencourt. 
Ce dernier emplacement paraît être, des deux, le plus 
favorable. Il va sans dire qu’une usine de produc- 
tion d'hydrogène sera annexée au hangar, qui aurait 
environ 100 mètres de long, sur 25 mètres de largeur 
et 25 mètres de hauteur. Quant au parc de Chalais- 
Meudon, il n’en a pas été question, cette cuvette 
entourée de collines boisées se prêtant mal aux évo- 
lutions d’un dirigeable de grandes dimensions. 

Il importe d’ailleurs qu'une décision soit prise en 
temps utile, car, d’après l’entente intervenue entre 
PEtat et le donateur, ce hangar doit être mis à la 
disposition du constructeur dès le commencement de 
la période de montage. Un retard dans la construc- 
tion du hangar entraïînerait un retard dans celle 
du baïon, dont fachèvement est prévu, normale- 
ment, pour la fin de l'automne. 


Les études d'exécution du nouveau dirigeable sec- 
tionnal, ainsi que le dénomme heureusement son 
inventeur, ont été faites sous la direction et par les 
soins de l'excellent constructeur aéronaute qu’est 
Maurice Mallet. Ces études constituent une simple 
mise au point du projet initial, amélioré d’après les 
données récentes de l'expérience. Elles sont actuel- 
lement terminées. 

La carcasse rigide de l’aéronat sera établie en 
bois creux entoilé. Le projet primitif, qui, comme 
on le sait, date de 1873, prévoyait que cette 
carcasse pourrait être en bambou ou en aluminium. 

L’aluminium a été écarté et on s’est rallié au bois 
creux, sorte de bambou artificiel, qui présente, à 
poids égal, une résistance supérieure. Toutefois les 
raccords, qui relient les différentes pièces de la car- 
casse et assurent la liaison de la carène et de la na- 
celle sont en aluminium. La rigidité et la solidarité 
du système sont complétées par un réseau de ten- 
deurs en fils d’acier, disposés en croix de Saint-An- 
dré, qui viennent se réunir au centre de ces raccords 
en aluminium, de façon que leur réglage puisse être 
fait de l'extérieur. Des tambours. constitués par un 
rayonnage de fils d'acier partant d’un moyeu central, 
servent d’entretoises à la carcasse et la divisent en 
12 compartiments. 

La forme générale de la carène est celle d’un solide 
de révolution, constitué dans sa partie centrale par 
un cylindre et terminé par 2 cônes inégaux. Le cône 
arrière (20 m.) est sensiblement plus effilé que le 
cône avant (12 m.), afin de diminuer les remous d’as- 
piration. 


La carcasse est recouverte d’une toile; le matelas 


d'air ainsi formé isole du contact immédiat de l'air 
ambiant, et, par conséquent, met à l’abri des dila- 
tations et condensations trop brusques, les ballons 
intérieurs qui occupent chacun des 12 comparti- 
ments. 

Ces ballons qui épousent la forme des comparti- 
ments, sont maintenus dans un filet en ramie:ils 
sont constitués par une enveloppe en coton spécial. 
Ils n’exigent pas, bien entendu, de ballonnet com- 
pensateur, car ils se comportent comme des ballons 
ordinaires, la carcasse rigide suffisant à assurer la 
permanence de la forme. L'étude des soupapes et de 
leurs commandes a été faite de façon à n'avoir à 
craindre aucune surprise. 


La rigidité de la carène permet de placer les hé- 
lices à hauteur de l’axe de poussée, au moyen de 
portants qui viennent prendre appui sur la carcasse 
entre la nacelle et la génératrice équatoriale du na- 
vire. 

La nacelle ne forme avec la carène qu’un tout ri- 
gide. On peut dire que la liaison est beaucoup 
plus complète que dans le Zeppelin, où l’on distingue 
parfaitement les deux nacelles, reliées par la passe- 
relle de section triangulaire. Dans le rigide français, 
la liaison est si parfaite qu’on peut comparer la 
carène à un pneumatique dont la nacelle serait la 
jante. Cette disposition de la nacelle a pour objet, 
notamment, de diminuer les résistances supplémen- 
taires à l'avancement, qui résultent, dans la plu- 
part des dirigeables, de la multiplicité des organes 
de liaison entre la nacelle et la carène. Le fait que 
la nacelle, supportant les moteurs, est liée d’une 
façon rigide à la carène, qui reçoit les propulseurs, 
a permis d'employer des transmissions par arbres à 
cardans et engrenages. Un moteur de 120 HP est 
placé à chaque extrémité de la nacelle et actionne, 
par une transmission en VW, deux hélices de grand 
diamètre à régime lent. Un palier intermédiaire, 
avec roulement à billes annulaire, est prévu pour 
chaque arbre de transmission. Ce palier est supporté 
par une console rigide analogue à celle qui reçoit 
l’arbre des hélices. La démultiplication s'effectue à 
l’arbre des hélices. Chaque groupe moteur comprend 
un embrayage et une marche arrière. 

La distance qui sépare le moteur de l’enveloppe, 
ainsi que la disposition du pot d'échappement ct 
des réservoirs d'essence, mettent l’aéronat à l’abri de 
tout risque d’incendie. 


Le lest sera constitué par de l’eau contenue dans 
un réservoir placé au centre de la nacelle. Ce lest-eau 
pourra être évacué ou dirigé, au moyen d’une pompe, 
vers l'un ou l’autre des réservoirs placés aux extré- 
mités, de façon à complèter l’action des gouvernails 
de profondeur en inclinant l'axe du ballon sur l’ho- 
rizontale, 

Un empennage horizontal, constitué par des toiles 
tendues sur un cadre rigide, contribue à assurer la 
stabilité. Le peu d’étendue relative des surfaces 
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Compagnie Aérienne 


CRE Dee 0 = 


MONOPOLE DE VENTE 
des Aéroplanes Antoinette et Voisin 


CHANGEMENT D'ADRESSE 


À dater du 1° Février 1910, le Siège Social et les Bureaux 
de la COMPAGNIE AÉRIENNE, 15, rue de Presbourg, 
sont transférés 


63, AVENUE DES CHAMPS-ÉLYSÉES. 


Anciens locaux de l’Aéro-Club de France. 





P=MOTEUR || “Le 


186 et 188, Rue Championnet, PARIS 
Tiji TMA 


(Pierre J. GRÉGORE || <m 
“GYP” Æ : 


Gsatrheurs  enregistrours ds 
vilesss, de distance, oc. 


Spéciel pour AÉRONATS 
& GRANDS APROPLANES 
100-120 HP. 


 Pesant 170 kilos en ordre de marche. 


; S, rue de Saint-Cloud 
SURESNES (Seine). 
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SPÉCIALITÉ de HANGARS 


démontables pour 














indispensables pour 


AÉROPLANES & DIRIGEABLES : 


abriter momentanément 
à 


les Récoltes : ! 
Devis et Études sur demande 





Couvertures « Bâches spéciales . 
extra légères 
en Toile Métallisée‘* MÉTALLINE ” 
(Déposée) 
complètement imperméable 


et imputrescible 








LE MOTEUR DUTHEIL & CHALMERS 


à cylindres horizontaux opposés, parfaitement équilibrés, supprimant 


. 








toute vibration 


À permis le premier vol officiel du Monde 


EN MONOPLAN 


Santos-Dumont sur la Demoiselle, le 17 novembre 1907 





L. DUTHEIL, R. CHALMERS & C", Constructeurs 


81 et 83, avenue d'Italie, PARIS - 


Téléphone 815-98 dti tél. : ones 
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d’empennage s'explique par la position des hélices 
dans l’axe de poussée, position qui permet de ne pas 
craindre le phénomène bien connu du déversement, 
résultant, dans la plupart des dirigeables, de l’excen- 
tricité de l’axe de propulsion, par rapport au centre 
de résistance. 

Deux groupes de stabilisateurs ou gouvernails de 
profondeur triplans, sont placés à l’avant et à l’ar- 
rière de la carène à hauteur de la génératrice infé- 
rieure. 

Un gouvernail vertical biplan, placé sous la poupe, 
assure la direction. 

Des amortisseurs spéciaux ont été prévus sous la 
nacelle, à l'emplacement des moteurs et du réservoir 
central et mettent ainsi la carcasse à l’abri des chocs 
brusques à l’atterrissage. 


Il faut remarquer que la construction sectionnale 
du navire permet d'augmenter éventuellement son 
cube, par l’adjonction d’une ou plusieurs sections 
cylindriques, sans augmenter le diamètre au maître- 
couple, et, par conséquent, d’accroître la capacité de 
transport et le rayon d’action en distance et en hau- 
teur. Cette éventualité a été prévue, dans l’étude 
des conditions d’équilibre du nouveau dirigeable. 

Les caractéristiques principales du rigide Spiess, 
tel qu’il a été offert au gouvernement, sont les sui- 
vantes : 


CUP EE antennes cena m. c. 8.300 
Longueur de la carène.................. m. 88 
Diamètre au maître-couple.............. m. 12 
Nombre de compartiments.................. 12 
Poids total de la carcasse................ K. 4.250 
Poids de la carène, y compris l'enveloppe 
extérieure et les ballons............... K. 6.150 


Force motrice : 2 moteurs de 120 HP.... HP 240 
Propulseurs : 4 hélices en bois de 4 m. de 
diamètre. 


Les constructeurs, se basant sur la bonne utilisa- 
tion de la force motrice et sur la réduction des sur- 
faces de résistance, prévoient que le nouveau diri- 
geable sera particulièrement rapide. 

L’approvisionnnement en essence et en lest assure 
au navire un rayon d'action normal de 500 kilo- 
mètres, avec un personnel composé au minimum d’un 
pilote, deux mécaniciens et deux observateurs. 

PuiLos 


LE DIRIGEABLE “LA BELGIQUE ” 


Au 9° Salon belge de l’Automobile et de la Locomio- 
tion aérienne, le dirigeable Belgique constitue l’attrac- 
tion sensationnelle du département aéronautique. Sa 
carène occupe à elle seule la longueur entière de l'allée 
centrale, et la nacelle fit le 15 janvier une entrée sensa- 
tionnelle à l'Exposition sur un immense patin traîné 
par six vigoureux percherons. L'ensemble produit un 
effet superbe et a valu à M. Robert Goldschmidt, à l’ou- 
verture du Salon des félicitations chaleureuses, dont 
il a transmis sa légitime part à M. Louis Godard. 

Le dirigeable belge exposé, au Palais du Cinquante- 
naire, s’il a conservé la forme et les dispositions carac- 
téristiques de l’autoballon qui fit l’année dernière une 
si concluante campagne d'expériences chez nos voisins 
du Nord, présente des proportions beaucoup plus impo- 
santes. C’est véritablement une unité nouvelle que l’on 
pourrait appeler Belgique-Il. Bien qu'ils aient lieu d’être 
hautement satisfaits de leurs essais de 1909, MM. Ro- 
bert Goldschmidt et Louis Godard sont trop avisés pour 
n’avoir pas tenu compte dans ce type plus puissant des 
indications fournies par l'expérience. 





1910 69 


La carène du Belgique-Il jauge près de 4.000" et me- 
sure 63 m. de long pour 11 m. diamètre au maître- 
couple. Le B2lgiqu2 I (1909). pour 2.700" avait 54 in. 30 
de longueur et 9 m. % de diamètre au fort. L'agrandis- 
sement du type 1910 (9 m. en longueur et 3 m. 90) n’al- 
lait point sans difficulté, car le constructeur, M. Louis 
Godard, s'était imposé de garder intacte la pureté de 
lignes si remarquée de la carène primitive. Il a admi- 
rablement réussi dans cette tâche délicate. (Pour la des- 
cription du Belgique-1, voir l’Aérophil? du 15 mars 1909). 

Naturellement, l'habile ingénieur-aéronaute a dû 
étudier et construir: des empennages plus puissants 





Le dirigeable La Belgique, modifié, au Salon automobile 
et aéronautique belge (Photo Branger). 


ainsi que des gouvernails en rapport avec le nouveau 
cube : gouvernails de direction, de profondeur et, en 
outre, des plans ascensionnels à l'avant et à l'arrière. 

Toute la suspension chanvre et acier est nouvelle éga- 
lement. 

La necelle du Belgique-Ill, conception de MM. Rooert 
Goldschmidt et Louis Godard, est d’un type nouveau; 
son plancher constitue la face supérieure d'une poutre 
armée de section triangulaire en tubes d'acier sans sou- 
dure construite aux usines de Lembecq (Belgique). Elle 
mesure 22 in. 50 de longueur. 


* 
kk 


Au moment où le Belgique-l disparaît, remplacé par 
un dirigeable d’un échantillon plus fort, il n’est pas 
sans intérêt de résumer les résultats enregistrés au 
cours de sa campagne de 1909. 

La première sortie eut lieu le 27 juin et la dernière 
le 18 août. Le ballon resta gonflé 85 jours et la durée 
des essais proprement dits, du premier au dernier, fut 
de 53 jours. Dans ce laps de temps, malgré le triste 
été de 1909, et notamment les intempéries du mois de 
juillet, il n’y eut pas moins de 22 ascensions, conduites 
par M. Louis Godard ou par M. Edm. Delavoys, toutes 
terminées d’une façon heureuse. Au cours de ces as- 
censions, le ballon parti de son hangar de Boitsfort 
vint évoluer plusieurs fois sur Bruxelles et alla le 
15 août 1909, saluer le roi Léopold, au château de Laec- 
ken. (V. Aérophile du 15 juillet 1909, carte et itinéraire 
de la première sortie. 





La nouvelle nacelle du dirigeable Belgique au Salon automobile et aironautique de Belgique (Pho!o Branger). 


Pour étre parfaitement exact, il faut reconnaihe que 
le moteur principal eut, dans la période de muse au 
point quelques défaillances dues a de menues causes. 
Dans la deuxième sortie, il y eut une avarie au radia- 
teur non réparable par les moyens du bord. Néan- 
moins, le deuxième moteur, à l'arrière, suffit toujours à 
ramener le ballon au hangar et l’on n'eut jamais l’en- 
nui d’atterrissages forcés en pleine campagne, ce qui eût 
pu présenter des inconvénients sérieux, car jamais le 
ballon n'a été suivi, dans ses excursions, par des auto- 
mobiles el des équipes de secours. Ainsi se trouve plei- 


nemen! justifiée la clairvoyanec de l'ingénieur Louis Go-. 


dard qui préconisait dès 1902 l'emploi de deux mo- 
teurs pour assurer, à tout événement, le retour au port 
d'attache, en cas de panne. Cette idée, dont la justesse 
a été démontrée par une expérience coûteuse, a fait son 
chemin et les constructeurs tendent aujourd'hui de plus 
en plus à répartir la puissance motrice en deux sources 
distinctes. 


* 
*+k 


La construction et les essais du dirigeable Belgique 
constituent donc un effort des plus intéressants et des 











plus réussis. C'est à bon droit que les communes d’Au- 
derghem et de Watermael-Boistford eurent l'idée de 
fire exécuter une plaquette commémorative en l'hon- 
reur des promoteurs du ballon dirigeable Belgique, 
type Louis Godard, le premier aéronat national qui ait 
évolué dans l'atmosphère belge. L'exécution de cetie 
plaquette a été confiée à M. Weygers. L'Aéro-Club de 
Belgique, la Ligue Nationale Aérienne et la Chambre 
Syndicale de la Locomotion Aérienne belges ont ap- 
puyé cette initiative. Dans une fête présidée par le 
prince Albert de Belgique au mois de novembre der- 
nier, celte plaquette a été remise aux « promoteurs » 
des expériences du Belgique, MM. Robert Goldschmidt 
et Solvay M. Louis Godard l'a reçue également, bien 
qu'on ait paru commeltre au premier moment un fà- 
cheux oubli, heureusement réparé depuis. 


Le const-ucteur français, en effet, a fait dans ses ate- 
liers de Saint-Ouen, toutes les études et la construction 
du Belgique (sauf les moteurs et la poutre-armée cons- 
truits en Belgique), et à part les sacrifices financiers 
indispensables, il a présidé à la mise debout et con- 
duit les sorties avez un succès consommé. 

PAUL POUuCHET 
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Mécanisme de Commande de la Machine Volante 


Inventée et Brevetée par 


M. JAMES MEANS 


A -vÿEÿx 
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À, À désignent une tige üxée rigidement à l'’armature de la machine. B, C, D désignent des sièges montés rigidement 
sur la tige À A. À chaque siège est rigidement attachée une paire d’appuie-pied (non représentées sur le dessin). E, Ë, E, E, 
F, F désignent des éléments qui sont tous atlachés rigidement à l'armaiure de la machine. K, K représentent un manchon qui 
peut tourner sur la tige A, À. L est une roue dentée conique qui est représentée en lignes poncluées et qui engrène avec 
des roues denlées M et N. La roue dentée L est montée rigidement sur le manchon K. T désigne un arbre flexible. © et 
P désignent les gouvernails latéraux qui peuvent se mouvoir simultanément en sens opposés. représente le gouvernail 
longitudinal et S le gouvernail vertical. : 

Le dessin ci-dessus montre le mécanisme de commande de M. James Means, arrangé pour une, deux ou trois 
personnes. On peut augmenter à volonté le nombre de sièges et celui des poignées de gouvernail. S'il y a un seul 
aviateur, il occupera le siège C; s’il y en a deux, ils occuperont les sièges b et D, et le siège C restera vide. 

Il est évident que quand le siege C est occupé par un élève et les sièges B et D par des aviateurs experts, alors 
l’élève peut être à la fois enseigné et empêché de commettre des fautes. . 

L'élève profite de deux façons : d’une part, par la vue, en observant et en suivant les mouvements de l’expert 
occupant le siège D, et, d'autre part, en percevant, par le toucher, les mouvements donnés aux poignées par les 
deux experts et en suivant ces mouvements lui-même. 

Les mouvements des trois paires de guidons sont nécessairement semblables et simultanés. Les mouvements que 
fait l’aviateur pour conserver ou rétablir l'équilibre sont tout à fait naturels, c’est-à-dire, qu’en actionnant les 
gouvernails latéraux et longitudinaux, les mouvements des guidons se feront dans la même direction que celle dans 
laquelle se pencherait le corps de l’aviateur s'il cherchait à corriger par son propre poids le roulis ou le tangage. 

Pour peu qu’on examine le dessin ci-dessus, on verra que les guidons sont capables de trois mouvements: 

(el Les deux mains en avant ou en arrière; à 

(b) Les deux mains à droite ou à gauche, et enfin, À 
Le) Le mouvement qu’on effectue ordinairement pour guider une bicyclette, qui fait mouvoir le gouvernail ver- 
tical. 

Ces mouvements peuvent se faire soit indépendamment, soit simultanément. 

Comme illustration des mouvements indépendants: . 

Le mouvement des deux mains en arrière soulève l’avant. 

Le mouvement des deux maïns en avant abaisse l'avant. 

Le mouvement des deux mains à droite soulève le côté de bâbord. 

Le mouvement des deux mains à gauche soulève le côté de tribord. 

Quand on veut faire mouvoir tous les gouvernails simultanément, le nombre des combinaisons possibles se 
multiplie beaucoup. 

On remarquera que la partie supérieure du corps en se penchant aïde les gouvernails en changeant favorable- 
ment le centre de gravité du tout ensemble. 

Il est évident aussi que par cette méthode, si plusieurs personnes volent dans une seule machine, elles ne se 
transportent pas simplement comme poids mort, mais se meuvent d’accord avec les exigences de l'équilibre. On 
remarquera enfin que les personnes sont placées de façon à opposer le moins de résistance possible à,l’air. 


2 
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Cette invention est brevetée aux États-Unis d'Amérique, et des demandes de Brevet 
ont été déposées à l’étranger. 
Pour tous renseignements relatifs à la concession de Îicences d’exploitation, s’adresser à 


M. JAMES MEANS 
Box 171, Back Bay P. O. 
à Boston, Etat du Massachusetts, 


(États-Unis d'Amérique.) 
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BULLETIN OFFICIEL 
DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


SOCIÉTÉ RECONNUE D'UTILITÉ PUBLIQUE 
Siège social: 35, rue François-ler, Paris (VIIL°). — Télégr. : Aéroclub, Paris. — Téléph. : 6656-21 
Parc d'Aérostation : avenue Bernard-Palissy, coteaux de St-Cloud. Tél. 288 (Saint-Cloud). 


Parc d'Aviation : Issy-les-Moulineaux. 


CONVOCATIONS 


Commussion ue direction, les jeudis 3 février et 17 fe 
vrier. 


Commission scientifique, dernier lundi du mois. 
Commission sportive, sur convocation du président. 
Commission d'aviation, sur convocation du président. 


Commission des dirigeables, sur convocalion du pré- 
sident. 


Commission des sphériques, sur convocation du pré 
sident. 


Commission de la bibliothèque, sur convocation du 
président. 

Commission du Contentieux et des Etudes juridiques, 
sur convocation du président. 


Diner mensuel, le jeudi 3 février, à 7 heures 1/2, au 
Carlton-Hôtel, 121, avenue des Champs-Elysées. Prix 
du couvert : 10 francs, tout compris. Les inscriptions 
pour le dîner réservé aux seuls membres du Club sont 
reçues la veille au plus lard. 


PC 


ASSEMBLÉE GÉNÉRALE STATUTAIRE . 


Par décision du Comité &e direction du 6 janvier 1909, 
l'assemblée générale annuelle statutaire est fixée au 
vendredi 4 mars 1910, à 9 heures du soir, en l’hôtel de 
l’'Aéro-Club de France, 35, rue François-l”. 

Ordre du jour: Ailocution du président. — Rapport 
du secrétaire général. — Rapport du trésorier. — Rati- 
ficalion des admissions des membres reçus en 1909. — 
Ratification de la nomination d’un membre du Comité 
au cours de l'exercice écoulé. — Modification à l’ar- 
ticle 3 des statuts. — Nouvelle catégorie de membres 
bienfaiteurs. — Modification à l’article 5 des statuts. — 
Augmentation du nombre des membres du Conseil d’ad- 
ministration. — Elections par tiers à partir de 1911. — 
Renouvellement des membres sortants et élection de 
nouveaux membres au Comité de direction. 


COMITÉ DE DIRECTION DU 6 JANVIER 1910 


Présidence du comte H. de La Vaulx. 


Présents : MM. Léon Barthou, le comte G. de Castillon 
de Saint-Viclor, Henry Deutsch de la Meurthe, Louis 
Blériot, Emile Janets, Georges Dubois-Le Cour, Ernest 
Barbotte, Albert Omer-Decugis, Georges Blanchet, Vic- 
tor Tatin, Georges Le Brun, le comte de Chardonnet. 
René Gasnier, Paul Rousseau, le comte Arnold de Cou- 
tades, Maurice Mallet, André Delattre. 


Mort de Léon Delagrange. — Le président salue la 
mémoire du très regretté Léon Delagrange, qui vient de 
périr à Croix-d'Hins pour la cause de l'aviation. Des 
condoléances sont adressées à sa famille et une déléga 
tion représentera aux obsèques, à Orléans. l’'Aéro-Cluh 
de France, au nom de qui le comte de Castillon prendra 
la parole. 

Concours de sphériques de 1910 — Les dates et les 
crédits demandés par la Commission des sphériques 
pour les ép'uves de sphériques de l’Aéro-Club en 1910 
sont ratifiés. 

Nouveaux prix d'avialion et de dirigeables. — M. Jac- 
ques de Poliakoff offre un prix de 1.000 /r. pour l'avia- 
lion en 1910, et M. Deperdussin, un prit de 5.000 fr. 
pour les dirigeables en 1910. Le Comité vote une adresse 
de remerciements à chacun des généreux donateurs. 


Des félicilalions sont adressées à M. Louis Blériol. 
aujourd’hui remis de son accident de Constantinople 


Bailotiage et admission de MM. le comte Paul de Les- 
seps, Hector Passerat, Victor Dupont, Gérard Vis, Fre 
déric Imhoff, Eugène Callens, Pierre Gaillard, Paul 
Pierson, Henri Tallon, Mauger, Weymann, Baln\ 
d'Avricourt, le docteur Jacques Bandaline, André Bellot, 
Victor Quitiner, Etienne Chiron, Alphonse Meillon. 
François Fay, prince Cantacuzène, Bertrand Dickson, 
Ch. Bouton, Emile Aubrun, Guillaume Busson, Fer- 
nand Rumebe, Edouard Rolin, Léon de Brouckère, Jean 
Desache, Albert Legrand, ie général Vieillard. 

Le brevet de pilote d'aérostats est décerné à M. F 
Clerget, sur proposition de la Commission des sphéri- 
ques. 


Le brevel de pilole d'aéronals est décerné à 
MM. Louis Godard et F. Clerget, sur proposition de la 
Commission des dirigeables. 

Le brevel de pilole-avialeur est décerné à MM. Jac- 
ques de Lesseps, Molon, Brégi, Mortimer-Singer, C.-S. 
Rolls, Julien Mamet, René Métrot, le prince Bibesco, 
Emile Aubrun, Jacques Balsan, sur proposition de la 
Commission d'aviation. 


La France aux Coupes Gordon-Bennell d'aviation cl 
d'aérostation 1910. — Le Comité décide d'envoyer trois 
engagements d’aéronaules et trois engagements d’avia- 
teurs pour chacune de ces grandes épreuves et les 
droits d'inscription seront envoyés à l’Aéro-Club d'Amé- 
rique, organisateur en 1910 des deux Coupes Gordon- 
Benneil. 

Médailles aux avialeurs pour les résullats oblenus 
en 1910. — Sur la proposition de la Commission d'avia- 
tion, des médailles spéciales de j'Aéro-Club sont allri- 
buées à cet effet, comme suit : 

Médaille de durée et de dislance 1909 (vermeil) : 
M. Henri Farman. 

Médaille des meilleurs résuilats sportifs 1909 (ver- 
meil) : M. Hubert Latham 


Médailles des voyages aériens 1909 (vermeil) : M. Mau 
rice Farman et M. Jacques de Lesseps. 

Codes de signaux aéronauliques. — Il sera demandé 
aux Sociétés affiliées d'appliquer dans leur région, au 
lant qu'elles le pourront, le code de signaux proposé 
aux municipalités de la région de Pau par l’Aéro-Club 
cu Béarn et communiqué par lui. 

Grande Semaine de l’Aéro-Clul à Croix-d'IHins. — 
Confirmant ses délibéralions des 16 septembre et 18 no- 
vembre 1909, le Comité de l’Aéro-Club, tout en se char- 
geant de l'organisation au point de vue sportif, consi- 
dère qu'il appartient aux groupements bordelais de s’en 
tendre sur les dates avec les organisateurs de meetings 
d'aviation. 

Assemblée générale statutaire de 1910. — L'assemblée 
senérale statutaire de 1910 est fixée an vendredi # mars. 





ASCENSiOnNs AU PARC DE L'AÉRO-CLUR DEF FRANCE 


16 janvier 1910. — 11 heures du matin, Azur (600). 
MM. Georges Suzor, J. de Vilmorin. AlL. à 3 heures 1/2, 
à Haut-Fays (Belgique) Durée: 4 h. 30. Distance : 
250 kilom. 

18 janvier. — 1 h. 45 du soir, Nirvana (1.600"), 
MM. E. Bachelard, de Mumm, Verliac, Mme Suzanne 
Roux. Att. à 2 h. 20, à Villeroy-près-Meaux. Durée: 
{ h. 35. Distance : 46 kilom. 

18 janvier. — 2 heures du soir, Auslerlitz (1.600), 
MM. J. Dubois, O. Johnsen, Somerset. Att. à 3 hi. 9. à 
Montmirail. Durée : 1 h. 5. Distance : 44 kilom. 

















; 
‘ 
; 
L 
c 








72 l'Aérophile 


AÉRONAUTIQUE - CLUB 
DE FRANCE 


Société agréée par le Gouvernement 
Siège social : 
58, rue J.-Jacques-Rousseau, Paris (12) 


Télégruphe : Aéronotik-Paris 
Téléphone : 204-24 


PARC D'AÉROSTATION : 

9, cAnenue de ‘Paris, à ‘Rueil 
Téléphone : 19, à Rueil 
PARCS D'AVIATION 
Champlen-‘Palaiseëu (S.-et-0.) 
1ssy-les-Mouline: vx 
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Comité de direction. — 1° février. 

Diner trimestriel. — 11 février, à 7 heures 3/#. 

Assemblée générale. — 17 février, à 8 heures 1/. 

Commission d'Avialion. — 23 février. 

Ecole préparaloire aux aérosliers militaires. — Les 7? 
el 21 février. 


CRT 
COMITÉ DE DIRECTION 
Séance du 4 janvier 1910 


Présidence de M. Saunière. 

Les admissions suivantes sont prononcées : 

Membres associés : MM. Kernoël Detot, Maurice Hal- 
leur, Maurice Vincent. 

Membres actifs : MM. Jean Chansel, André Patissier. 
Julien Radigue, Louis Champion, Adrien Toustou, Gas- 
ton Courbon, Maurice Borudon, Gaston Dubois, Albert 
Lejour. 

Membres titulaires : MM. Georges Fauré, Paul Delé- 
tang, Marcel Bos, Robert Guillié, Robert Filippini, Fer- 
nand Larivière. 

Mutations : MM. Savereau el Grosjean passent d’ac- 
tifs à associés. 

Condoléances. — Le Comité adresse ses condoléances 
à la famiile de l'avialeur Delagrange. 

S. À. G. — Par décision ministérielle communiquée 
par le président, l’Assoctation est classée parmi les 
Sociétés agréées par le Gouvernement. 

Félicilations et récoïnpenses. — Des félicitalions sont 
volées à M. Gustave Serres, membre du Club, à l’occa- 
sion de sa promotion au grade d'officier de la Légion 
d'honneur. 

M. Dard recevra une plaquette, en remerciement de 
son active propagande. 

Ascensions. — Le relevé des ascensions accuse une 
augmentation de 25.515 mètres cubes de gaz consommé 
sur 1908, soit 112.855 mètres pour 1909. Le gaz sera 
mis à la disposition des pilotes du Club le premier 
dimanche de chaque mois, de mars à juin, au prix de 
0 fr. 11 le mètre cube, au Parc de l'A.-C. D. F., à Rueil, 
suivant les dispositions qui sont adoptées. Les ascen- 
sions exécutées dans ces conditions donneront lieu à 
l'affectation de deux prix: l’un, de 100 fr., pour la 
plus grande distance parcourue lors d’une ascension ; 
2° l’autre, de 100 fr. également, au profit du pilote, 
pour la plus longue distance obtenue par la tolalisa 
lion kilométrique de ses ascensions. 

Prime à la construction. — A titre de prime à la 
construclion, il a été décidé que tout membre faisan’ 
construire un ballon el l’inaugurant à Rueil, bénéficiera 
pendant toute l’année pour les ascensions faites au 
Parc, d'une bonification de 0 fr. 01 par mètre cube. 


Concours. — Le concours annuel de distance aura 
lieu le 15 mai prochain. : 
Assemblée générale. — La date du 17 février est fixée 


pour celle réunion, dont la présidence sera offerte à 
M. le commandant Renard. 


Diner trimestriel. — Le deuxième diner aura lieu le 
11 février. 
Commission des comptes. — Sont nommés membres 


de cette Commission : MM. Piétri, Razet, Brett pour la 
vérification des comples 1909. À 
Correspondance. — Le président donne lecture d’une 
leltre de M. Dard, donnant sa démission de membre 
du Comité et de la Société, à la suite de la disquali- 
fication qui l'a frappé au sujet des incidents du con- 
cours de Francfort. M. Dard motive sa démission par 





ot) d'avoir toute sa liberté pour défendre ses in- 
térêts. 

Le Comité, après avoir pris connaissance du dossier 
relalif à cet incident, déclare qu'il n'y a pas motif à 
démission et charge son président d'intervenir auprès 
de M. Dard pour lui exprimer sa sympathie et le prier 
de revenir sur sa décision. 





ÉCOLE PRATIQUE DE VOLS PLANÉS 
La réunion du 16 janvier, à Champlan-Palaiseau. a 
été marquée par d'inléressants planements exécutés par 
plusieurs membres, avec l'appareil du Club. s 
Une convocation préviendra les intéressés pour ja 
prochaine séance. 








REÇU POUR LA BIBLIOTHÈQUE 
Le Livre d'Or de la Semaine d'aviation de Cham- 
pague, don de M. ïheisse. 


Otella’ 


Secrétariat : 25, rue de Marignan. Paris 
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Comité pu 10 1aNVIER 1910 


Séance ouverte à deux heures et demie, Hôtel de 
Crillon. 

Présentes : Mmes Surcouf, présidente ; Max-Vincent, 
vice-présidente ; Airault, secrétaire générale ; M. Savi- 
gnac, trésorière ; Abulféda, Bourdon, Charpentier, com- 
tesse de La Valette, Tissot. 

Excusées : Mmes Blériot, Desfossés-Dalloz, vice-prési- 
dentes ; de Poliakoff. 

Admissions. — Sept membres dames sont admises : 
Mlle Madeleine Tissot, membre sociétaire ; Mmes Bris- 
sel, Cousin, Hanin, Labbée, Létourneau-Dartois, Mas- 
son. 

Nouveau prit. — Mme Bourdon, comme souhaits de 
bienvenue au Comité, crée un prix de 300 fr. pour la 
Société : elle en propose la mise à l'étude et s’intéres- 
sera à toutes les idées émises pour encourager les ef- 
forts du Club. 

Mme Blériot se fait la gracieuse interprète de Mme J. 
de Poliakoff, fondatrice d’un prix antérieur de 500 fr. 
Mine J. de Poliakoff crée un nouveau prix en son nom. 
Son intention serait de voir disputer le prix à jour 
fixe, dans un but à la fois sportif, mondain et de bonne 
propagande, en permettant ainsi au Club féminin dor- 
ganiser une réunion, rappelant la fêle d'inauguralion 
du 16 juin 1909. 

Le Comité adresse à ces généreuses donatrices l'ex- 
pression de ses très vifs remerciements. 

Nominalion d'une Commission sportive. -— La néces- 
silé d’une Commission sportive s'imposant devant le 
nombre croissant des prix à disputer au cours de l’an- 
née 1910 (quatre-ont déjà été acceptés), il est procédé à 
la nomination de huit commissaires. Quatre dames sont 
désignées, en premier lieu : Mmes Ernest Lœser, G. 
Prade, G. Vignat, A. Savignac, le Conseil d'administra- 
tion faisant partie de droit de cette Commission. À ces 
quatre membres dames sont adjoints : MM. J. Balsan. 
le marquis de Kergariou, E. Surcouf, le comte de La 
Valelle, membres de la Société, qui veulent bien remplir 
les fonctions de commissaires sportifs de la Stella. 

La date de l'assemblée générale de la Stella est fixée 
au jeudi i7 mars, à trois heures, à l'Hôtel de Crillon. 

Ces sociétaires en recevront avis personnellement . 

Brevet de pilote. — Le brevet de pilote de la Stella, 
éludié et reconnu nécessaire, est taxé d’un droit de 
25 francs. 

Nouveau siège du secrétariat général. — A la date du 
15 janvier, le secréturiat de la Stella a été transféré, 
25, rue de Marignan (Champs-Elysées). Chaque membre 
a été avisé du changement d'adresse. Le secrétariat reste 
ouvert chaque jour de deux heures à quatre heures, à 
la disposition des sociétaires. 


OT à PS ET D Mt OR RSS 
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Le directeur-gerant : (. BESANÇON 


Société anonyme des Imprimeries WELLHOFF ET Rocur, 16 et 18, rue Notre-Dame des-Victoires. — AncEau, directeur. 
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IL. BLE R ï OT. INGENIEUR 


Créateur de l'Aéroplans MONOPLAN | 


PARIS - 16, RUE DURET - PARIS 





Appareils à partir de 12.000 fr. vendus 
avec garantie d'un vol en circuit de 10 kilomètres 


CT 


TLirrraîison rapide 





DT ES En 





Le Monoplan Blériot XII pouvant enlever 3 personnes 





POUR GAGNER. les courses de l'année, commander GS maintenant 


L'AËROPLANE L. BLÉRIOT 
Le plus simple D 
2 = en > 
£ L + 


Accessoires et Pièces détachées pour l'Aéronautique 


Tendeurs - Châssis - Radiateurs - Directions, etc. 
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22 & 24, Passage des Faborites, PARIS 


FONDÉS EN 1875 
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H, LACHAMBRE 


_ EXPOSITION DE 1900 - Hors eoncours - MEMBRE du JURY 





E. CARTON et Vve LACHAMBRE, Suec” 


CONSTRUCTION DE TOUS GENRES D’AÉROSTATS | 
Ballon de l’Expédition Polaire Andrée (5.000 m. c.). 


DIRIGEABLES SANTOS-DUMONT 


Ballons Militaires des Gouvernements 


DIRIGEABLES DE DIFFÉRENTS MODÈLES 
Appareils d’Aviation 


BALLONS CAPTIFS D'EXPLOITATION 


BALLONS POUR EXPÉRIENCES ET PUBLICITÉ 











22 & 24, Fassage des Favorifes 
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CONSTRUISENT 


LES SUPERBES SPHÉRIQUES DE SPORT 


Pétenteurs des Principaux Retords 


LES CÉLÈBRES DIRIGEABLES “ZODIAC ” 


Détenteurs des Prix Giffard, Général Meusnier, du‘ Figaro” 


LES AÉROPLANES ‘ZODIAC” 


et les Appareils de locomotion aérienne 


de toutes Die, et de tous systèmes 


Maurice MALLRLET 


INGÉNIEUR-AÉRONAUTE, %#, 6d, L, "4 


Vice-Président de la Chambre Syndicale des Industries Aéronautiques 
Hors-concours Les plus hautes Récompenses aux Expositions MEMBRE DU Jury 
10, Route du Havre, à PUTEAUX (Seine) 


TÉLÉPNONE: 136-PUTEAUX -:-:— (Près la Défense de Courbevoie) 















On cherche à acheter de suite A VENDRE 
UN AÉBOPELANE || Documents et Faïences anciennes 


Provenant de la Collection Nadar 
S'adresser de 3 à 5 heures, rue de Richelieu, 28 






ayant déjà servi 
Réponse : L. S. Bureaux de l'AÉROPHILE 
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SOMMAIRE Avialeurs contemporains : A, Mortimer-Singer 
(M, Degoul). — Les aéroplanes au jour le jour, un peu partout, — 
L'aviation en Allemagne (E. Ruckstuhl). — Le meeting d'Héliopolis 
(André Guymon). — Projet de torpille aérienne automobile (Kené 
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À. Mortimer-Singer 


A. Mortimer-Singer, fils de l'ingénieur qui créa la 
célèbre maison de construction mécanique et de ma- 
chines à coudre, est né à Yokres, près New-York, le 
25 juillet 1863. 

Cet habile aviateur vient d'être victime à Héliopolis 
d'un arrident sérieux. Les sympathies qui entouraient 
£e modèle accompli du gentleman épris de sport, s’en 
sant trouvées encore accrues. 

Il a pratiqué et pratique encore à peu près tous les 
sports, de la chasse à courre, à-la pêche au saumon, 
du mail-coach à la boxe et au foot-ball, de la bicy- 





A. Mortimer-Singer (Pholo Branger) 


- clelle, aux rudes émotions du steeple. Son amour el sa 
connaissance du cheval firent de ce remarquable 
écuyer un des chefs du grand élevage hippique, el 
l'un de ses produits eut l'honneur plus envié encore 
en Angleterre qu’en France, d'obtenir le premier prix 
au concours hippique de Londres. 





Mortimer-Singer, partageant les goûts d’un de ses 
beaux frères, le duc Decazes, est aussi une des person- 
nalités les plus marquantes du monde du yachting. 
Il eut des yachts de tous les modèles et de tous les 
échantillons, depuis le petit dix tonneaux jusqu’à son 
grand yacht de croisière Maud, de 900 tonneaux. C’est 
à bord de ce beau bâtiment qu'il exécuta, en 1909, en 
compagnie du célèbre aéronaute Jacques Faure, une 
croisière à la fois maritime et aéronautique des plus 
intéressantes. Elle se résume ainsi: escale à Alger, 
deux ascensions aérostatiques et fondation de l'Aéro- 
Club d'Alger. Escale à Palma, Barcelone, transport du 
ballon de Barcelone à Grenade et ascension à l’Alham- 
bra ; deux ascensions à Séville ; escale et ascension à 
Lisbonne. Retour du yacht à Londres. 

Ün peu plus tard, parti de Londres dans le ballon 
Condor, Mortimer-Singer venait atterrir dans la nuil 
entre Ostende et Bruges. Une autre ascension le con- 
duisit du sol anglais à l'ile de Wight. 

Dans son ballon regontlé, il regagnait l'Angleterre, 
accomplissant ainsi un voyage aller et retour que pas 
mal de dirigeables lui envieront. 

Entre temps, l'aviation était entrée dans sa pnase 
sportive. Aussi bon chauffeur qu'habile et audacieux 
aéronaute, Mortimer-Singer possédait la meilleure des 
préparations à la conduite d’un aéroplane. L'événement 
le fit bien voir. Installé à Mourmelon pendant quelques 
sémaines, il commence son apprentissage sur le fa- 
meux taxi de Voisin, qui a donné des ailes à tant de 
gens. Il acquit ensuite un Blériot, un Antoinelle, puis 
un biplan Henri Farman à bord duquel il poursuivit 
son entraînement avec la plus grande assiduité. C’est 
sur cet appareil que Mortimer-Singer réussit à doubler 
le cap redouté de l'heure en aéroplane, performance 
dont peu de d’aviateurs peuvent encore se glorilier. 

Depuis longtemps il n'avait plus à faire ses preuves 
de pilote-aviateur. Son habileté était reconnue et ap- 
préciée par ses rivaux. La fortune injuste a voulu que 
ce concurrent redoutable fut mis hors de combat avant 
même le début du meeting d’Héliopolis. Les dépêches 
contradictoires ne permettent guère de se former une 
opinion sur les causes de l'accident du 1* février ; 
mais nous serions étonné que l'habileté du pilote se füt 
trouvée en faute. Aux dernières dépêches, les suites 
de cetle chute seront beaucoup moins graves qu’on n’au- 
rail pu le craindre. Nous accueillons avec plaisir ces 
nouvelles plus rassurantes. 

Mortimer-Singer n'est pas homme, en cffet, à se 
laisser décourager par un accident dont il acceptail, 
comme tous les aviateurs, l'éventualité, et nous le re- 
verrons encore en ligne, redoutable pour les meilleurs. 


M. DEGouL 


















l’Aérophile 


7 


rl 





À l'école d'aviation Blériot, à Pau. — Leblanc en plein vol, sur son monoplan Blériot, passe au-dessus des appareils des élèves 
prêts à l’essor devant leurs hangars. — (Photo Rapid). 





AU Jour le Jour 
Un peu partout 


Le 4 janvier, à Pau, à l’école Blériot, le comte de 
Vogüé fait un tour complet; Mamet, surpris par une 
paune d'allumage au-dessus de la campagne, ramène 
son engin à bras sur 5 à 6 kilomètres. Leblanc, direc- 
teur de l’école Blériot, fait de jolis vols devant un 
groupe de députés. 

A l'école Wright, à Pau, Tissandier vole à son tour 
devant les parlementaires, donne 15 minutes de leçon 
a M. Perrier, puis part avec le comte de Malynski, file 
dans la direction de Pau, passe à l'aérodrome de l’école 
Blériot, arrive au parc du dirigeable Ville-de-Pau, de la 
Compagnie Transaérienne, et rentre après 30 minutes 
de vol. 

A Bouy, à l’école d'Henri Farman, ce dernier, sur bi- 
plan Henri Farman, et son élève Van den Born volent 
le malin et l’après-midi. C’est l'après-midi que Mme De- 
laroche heurta des peupliers dans un virage trop large 
et subit l'accident mentionné dans l’avant-dernier nu- 
méro. 

Au Havre, Molon, sur Blériot (type Calais-Douvres), 
fait 60 kilomètres en cinq vols successifs. 

— Le 5 janvier, à Issy-les-Moulineaux, M. Edouard 
Nieuport vole 500 à 600 mètres sur un monoplan de 
son invention ; Rougier fait six tours de-piste sur bi- 
plan Voisin; Vendôme fait trois tours. Un monoplan 
belge, apparlenant à M. Bothy, de 20" à queue orien- 


table et pesant 250 kilogr., fait ses premiers essais. 

A Pau, chez Blériot, Leblanc court sa première 
épreuve pour le prix Montefore-Friant, de l’Aéro-Club 
(5-kilom. trois fois, de trois en trois jours). Un peu plus 
tard, il rend à Tissandier sa visite de la veille, file au 
hangar du dirigeable Ville-de-Pau et entre au bout de 
25 minutes. Ernest Zens s’enlraîne el commence à dé- 
coller ; un élève anglais Mac Ardle, mal parti, atterrit 
durement et casse du bois. 

A l'école Wright, Tissandier vole 15 minutes avec le 
comme Malynski. 

A Douai, Louis Bréguel, sur l'atroplane Louis Bri- 
guet, fait trois tours de piste en 5 minutes 19 secondes 
et gagne dans l'après-midi le prix Verdongen. 

A Cannes, un aviateur anglais, M. Meale, s’entrainanl 
sur un Blériot, tombe de 4 mètres sans se faire de mal. 

A Bourg, Van den Born, sur biplan Henri Farman, 
vole 1 heure 16 minutes, après quelques courtes leçons. 

— Le 6 janvier, à Bourg, chez Henri Farman, Frey 
casse du bois. Henri Farman et Van den Born font 
chacun 16 kilomètres. M. Mitichel, aviateur russe, dé- 
bute sur biplan Henri Farman. 

A Mourmelon, à l’école Antoinette, Hubert Latham 
entraine ses élèves, fait un tour d'aérodrome et con- 
tinue l'instruction l'après-midi. 

A Pau, chez Blériot, Mamet vole 25 minutes ; Delé- 
tang s’entraîne ; chez Wright, Tissandier vole 25 mi- 
quse avec le comte Malynski, qui conduit à peu près 
seul. 

A Juvisy, de Nabat, sur monoplan Koechlin, fait plu- 
sieurs tours et Ladougne, sur biplan Goupy, un tour 
et demi. 

— Le 7 janvier, à Issy, Rougier, sur biplan Voisin, 
vole à 120 mètres de haut jusqu'au-dessus de la Seine 
et, dans un second vol, fait un bel atterrissage en vol 
plané de 150 mètres de haut. M. Paul de Lesseps essaye 
un nouveau plan étudié par M. Taris; Busson s’en- 
traîne sur PBlériot; Mlle Dutrieu, sur l'appareil d’ap- 
prentissage Bayard-Clément. 


| 
| 
| 
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À Blida, Mélrot, sur biplan Voisin, continue ses belles 
expériences, vole 5 kilomètres ayant à bord M. Beus- 
cher, directeur de la Dépéche Algérienne, puis 10 mi- 
nutes avec M. Sneden. 

A Pau, chez Blériot, le comte de Vogüé, le lieutenant 
Acquaviva, Planchut, Delétang, Kuhling et Lesna s’en- 
traînent. Ernest Zens fait déjà de jolis vols en ligne 
droite. 

A Pau, à l'école Wright, Tissandier vole avec le comte 
Malynski. 


— Le 8 janvier, à Bouy, Van den Born, aujourd'hui 
excellent pilote, vole 56 minutes sur biplan Henri 
Farman. 


Le 8 janvier, à Pau, le lieutenant Acquaviva, Ernest 
Zens, très en progrès, et le comte de Vogüé s’entrai- 
nent. Mamet exécute des boucles en huit avec aisance. 
Leblanc satisfait à la deuxième épreuve du prix Mon- 
tefiore-Friant. 

A Reims, sur le monoplan Hanriot, R. Hanriot, Marcel 
Hanriot, Wagner, Cordonnier, Harry, Gournay s’entrai- 
nent. 


— Le 9 janvier, à Cannes, un Anglais M. Dawes, fait 
une chute et se blesse à l'épaule par suite d'une fausse 
manœuvre sur son monoplan Blériot. 

A Pau, Leblanc vole 20 minutes. 

A Berlin, l’aviateur Kiedel tombe de 10 mètres et se 
blesse légèrement. 

À Issy-les-Moulineaux, M. Bothy, sur un monoplan, 
fait ses premiers bonds. 


— Le 10 janvier, à Pau, à l’école Blériot, Ernest Zens 
fait de longues lignes droites, les autres élèves s’en- 
traînent. 

A Oran, Olieslagers, l'ancien champion motocycliste, 
vole 54 minutes sur son monoplan Blériot, traversant 
audacieusement la ville et rentre à l'aérodrome. 

A Leichendorf (Bavière), l'aviateur Rohaner brise un 
monoplan de son invention. 


— Le 11 janvier, à Pau, Leblanc satisfait à la troi- 
sième et dernière épreuve du prix Montefiore-Friant 
par un vol de 8 minutes 31 secondes. 

A Chemnitz (Saxe), après un premier vol sur un aéro- 
plane de sa construction, M. Schueler fait une chute 
sans gravité. 


— Le 12 janvier, à Pau, l'entraînement est gêné par 
la pluie. 


— Le 13 janvier, à Pau, Ernest Zens, Planchut, De 
létang, Kuhling volent, ies autres élèves roulent. Le- 
blanc fait deux tours avec un appareil neuf, puis avec 
son appareil habituel. 

Tissandier vole 20 minutes avec un passager, puis 
avec le comte Malynski. 

A Reims, les élèves de l’école Hanriot s’entraînent. 
ne Issy, M. Jacques de Lesseps fait trois tours sur son 

ériot. 

A Port-Aviation, M. Canton s'exerce sur son biplan 
et le monoplan Kæchlin, monté par le constructeur fait 
plusieurs tours. 

A Oran, Olieslagers, sur monoplan Blériot, s'élève à 
80 mètres, se dirige vers Valmy, puis évolue en tous 
sens sur la plaine. 

— Le 15 janvier, à Issy, Maurice Clément vole 500 mè- 
tres sur la Demoiselle Santos-Dumont construite par 
les ateliers Bayard-Clément. Jacques de Lesseps fait 
trois tours le matin, cinq l'après-midi. Quelques essais 
de Vendôme et de Nieuport. 

A Mourmelon, Latham fait quelques vols avec des 
élèves. Pendant le séjour de Latham à Héliopolis, Kuller: 
prendra la direction de l’école Antoinette. 

A Bouy, Henri Farman et Elfimoff font chacun de 
beaux vols au-dessus du camp. Effimoff fait 31 kilo- 
mètres en une demi-heure. C'était sa troisième leçon 
Van-den Born vole 30 minutes au-dessus de la cam- 
pagne. 

À Pau, chez Blériot, où se trouvent vingt monoplans 
le travail est poussé avec ardeur. Ernest Zens, notam- 
ment, fait of‘ciellement quatre tours comptant pour son 
brevet de pilote. 

A Pau, Tissandier donne une leçon de 20 minutes. 

A Douzy, Roger Sommer, sur le biplan qu'il a ima- 
giné et construit, vole 12 minutes, allant virer à Reu- 
villy-Ablicourt au-dessus de la Meuse. 


— Le 16 janvier, à Oran, Olieslagers vole 1 heure 
5 minules 12 secondes 2/5, partie au-dessus de l’aéro- 
drome de la Senia, partie au-dessus de la campagne, 
revenant atterrir devant les tribunes où on l’acclame. 

— Le 17 janvier, à Issy, Jacques Balsan essaie son 
monoplan Blériot, maintenant muni d’un puissant mo- 
teur Gnome de 50 chevaux et devenu un engin de haute 
vitesse en vue des grandes épreuves d'Héliopolis. L'ex- 
cellent aviateur fit deux longues lignes droites à une 
allure impressionnante. L'appareil était aussitôt après 
démonté et emballé à destination du meeting égyptien. 





Appareil d'entraînement construit par la maison Bayard-Clément pour former les pilotes de ses “ Demoiselles Santos-Dumont.” 
M. Maurice Clément est à bord (Photo Branger). 
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A Douai, sur son biplan, Louis Bréguet vole 1 kilo- 
mètre 500 par vent de 45 kilomètres avec rafales sou- 
daines de 19 mètres par seconde. 

A Pau, Leblanc fait quatre tours, Zens deux tours, 
Planchut, Delétang volerit en ligne droite, Mac Ardle, 
Barrier, Mario Garcia, Kulhing, Bootby, Hubert, Jaluse, 
Miss Spencer Kavanagh s'entraînent. De nouveaux 





En haut, première sortie du monoplan Paul-de-Lesseps. Ce 
monoplan, appareil de vitesse étudié par M. Taris, a les 
caractéristiques suivantes : 8 m. 50 de largeur, 7 m. 50 de 
long; surface totale : 14 m?. Gouvernail de profondeur 
scindé en 2 panneaux entre lesquels pivote le gouvérnail de 
direction. Moteur Gnome 4 cylindres tournants, 50 C.V. 
Hélice spéciale à 4 branches. Poids, monté, approvisionné 
pour 1 heure : 350 kilos. Ailes peu concaves dont la corde 
fait un angle de 6° avec l'horizon. Essor prévu à 70 kilom. 
à l'heure. — En bas, M. Paul de Lesseps au volant de son 
monoplan (Pholo Rol). 


élèves, MM. Morin, le docteur Marlier, Graham, Gil- 
court, Morisson débutent. 


— Le 20 janvier, à Bouy, Van den Born et Effimoff, 
sur biplan Henri Farman, font plusieurs beaux vols. 
Kinet vole sur l’ancien biplan Henri Farman, qui ap- 
partint Sommer. Puis, Van den Born commence, sur 
biplan lienri Farman, l'instruction de Maurice Herbster, 
le très estimé chef d'atelier d'Henri Farman, de MM. le 
capitaine Madiot et le lieutenant Camerman, du 1* gé- 
nie, délégués par le ministère de la Guerre. 

A Mourmelon, chez Antoinette, brève envolée de 
M. de Mumm ; vol de Kuller, sur deux tours, à bord 
d'un appareil d'instruction. 

A Mouzon, Sommer, sur son biplan Roger Sommer, 
vole 8 minutes, emportant 100 kilos de lest. 

A Oran, après 6 minutes de vol, Olieslagers, dont le 
talon est pris entre la commande au pied du gouver- 
nail et le fuselage, descend brutalement de 50 mètres, 
et l'incendie achève de détruire l'appareil à terre. L'avia- 
teur n’a que de légères brûlures au visage. 


— Le ?1 janvier, au Havre, Molon fait en trois vols 
40 kilomètres. 

A Juvisy, tout entraînement est suspendu, la Seine 
ayant inondé l'aérodrome. 

A Bouy, Kinet et Van den Born, Moret volent sur 
bipian Henri Farman, et Effimoff fait plus d’une heure 
sur le même appareil. 

A Mourmelon, de Mumm s’entraine et Kuller vole, 
sur monoplan Antoinette; Legagneux fait plusieurs 
tours avec ses élèves sur biplan Voisin. 

À Issy, Mlle Dutrieu, pilotant une Demoiselle Bayard- 


Clément, descend brutalement de 15 mètres sans: se 
faire de mal. ; 

— Le 22 janvier, à Berlin, nouvelle chute de Keïdel 
et reprise des vols du capitaine Engelhardt, remis de 
sa chute du 25 décembre. 

A Mourmelon, à l'école Antoinette, Kuller vole avec 
ses élèves Laffont, Dowginski et Wachter. Legagneur 
vole sur biplan Voisin avec Verstraeten. 

A Bouy, Van den Born et Henri Farman emmènent 
plusieurs élèves, parmi lesquels Bruneau de Laborie, 
Chauret, capitaine Dickson et Moreau. 

— Le 23 janvier, Van den Born qui est devenu si ra- 
pidement un maitre aviateur, gagne le Prix Buirette, 
créé par M. Paul Buirette, maire de Suippes et membre 
de l’Aéro-Club de France. Conformément au règlement, 
parli de Bouy dans son biplan Henri Farman, il gagne 
Suippes et atterrit devant la mairie, où la municipalité 
et la population lui font fêle ; il regagne ensuite Bouy. 
malgré un vent très vif et la neige. Contrôle assuré par 
le capitaine Lardet et l'officier d'administration Ri- 
chard, assistés de MM. Labouchère et Picard, commis- 
saires-adjoints. 

— Le 26 janvier, à Mouzon, Sommer, sur son biplan 
Roger Sommer, vole 10 minutes au-dessus de la plaine 
de la Meuse ravagée par l’inondation. 

Au Havre, Molon vole 25 minutes. 

A Mourmelon, Kuller, sur monoplan Antoinette, vole 
avec ses anciens élèves et les lieutenants Clévenad el 
Jost, délégués par le ministère de la Guerre. 

A Bouy, sur biplan Henri Farman, Effimoff vole 
50 minutes. Van den Born instruit les élèves, puis vole 
10 kilomètres sur la campagne. 





Monoplan Barellon vu de 3/4 pur l'avant. Ailes trapézoïdales 
de 4 m. 32 de longueur antéro-postérieure à l’aisselle et 
1 m 50 aux extrémités, qui sont munies de patins. Gau- 
chissement par palonnier horizontal, situé sous le fuselage, de 
tout le bord arrière de l'aile, progressif jusqu'à l'extrémité. 
Envergure 9 m.40. Longueur totale de l'appareil : 8 m. Sur- 
face 19 mn?2. Poids monté, approvisionné pour une heure : 
330 kgr. 

Fuselage de section quadrangulaire, sur lequel le siège du 
pilote est reporté en arrière des ailes vers le milieu de la 
longueur, comme dans les monoplans Antoinette. 

Chariot à suspension amortisseuse à leviers artioulés freinés 
par des ressorts et patin unique. La limite d'élasticité de 
organes amortisseurs n'est atteinte qu'à une vitesse de chute 
verticale de 12 m. p.s. 

Empeunage fixe formé de focs triangulaires horizontaux et 
verticaux auxquels font suite le gouvernail de profondeur 
et le gouvernail de direction. 

Moteur Prini-Bertheaud à 2 temps, 25 ch. v. de puissance 
annoncée, donnant 18 ch. v. à 1.400 tours. Radiateur incliné 
sur l'horizon donnant une composante sustentatrice auxi- 
liaire. Hélice en prise directe de 1 m. 0% de diamètre et 
0 m. 85 de pas. 

Essor à 60 kilm. à l'heure, vitesse de régime prévue : 70 kilm. 
à l'heure. 

Monté par M. Barillon, l'appareil a fait au début de janvier 
ses premiers essais à Juvisy, interrompus par l’inondation de 
l'aérodrome. 


— Le ?7 janvier, Kuller, Mumm, Johnson, Van den 
Born et Effimoff s’entraînent à Mourmelon ; Kinet casse 
ses patins. 

Le lieutenant Camerman et le chevalier de Lamine 
continuent leur apprentissage. 

— Le ?8 janvier, à Mourmelon, le lieutenant Ca- 
merman débute par un vol de un kilomètre. 
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LES ‘“ BLÉRIOT ” 1909 ET 1910 








Le Blériot XI (type Calais-Douvres 1909) ! (Photo Callizio, Pau) 





Le nouveau monoplan ‘ Blériot ” (type 1910) 
{Photo Rol) 


Aïosi qu'on peut le constater par la comparaison des deux photographies le nouveau Blériol 1910 actuellement en essais difrère 
par quelques détails importants du Blériot type Calais-Douvres. Le Blériot 1910 est plus court (long. 6 m. 60 au lieu de 
7 mètres). Son fuselage est entièrement entoilé. L'empennage stabilisateur fixe s'étale en queue d’aronde à l'avant des deux 


segments du gouvernail de profondeur dont la forme et la surface ont été notablement modifiées ainsi que la forme du gouver- 
nail de profondeur, 
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— Le ?9 janvier, à Tempelhof, on procède à l'essai 
d'un aéroplane militaire allemand, dû à M. Hofmann. 
Après trois essuis infructueux, l'appareil se brise. 

— Le 30 janvier, chez Henri Farman, à Bouy, Effimoff 
et Van den Born volent par un vent de 45 kilomètres à 
l'heure. k 

A Reims, l’école Hanriot continue son entrainement. 

A Pau, chez Blériot, Graham White, Barrier, Delc 
tang, Mac Ardle, Lesna et Kuhling volent; Bodhy fail 
quelques décollages et les frères Tyck commencent leur 
apprentissage. ; 

— Le 31 janvier, Sommer, sur le nouveau biplan de 
sa construction (V. Aérophile du 1° février, article spc- 
cial), vole pendant 20 minutes à Mouzon. | 

A Bouy, chez Henri Farman, Eflimoff vole une demi- 
heure à 100 mètres de hauteur ; Kuller sort avec Cie- 
venad. { 

A Salt Lake City, Paulhan fait un vol à 91 mètres 
de hauteur au-dessus du sol, qui se trouve lui-même à 
plusieurs milliers de pieds au-dessus du niveau de la 
ner. 

— Le 1* février, à Héliopolis, Mortimer-Singer fait 
une chute grave et se casse un bras et les deux 
cuisses. 

Molon vole vingt minutes au Havre. 

A Pau, le lieutenant Acquaviva fait lrois superbes 
vols ; Baïrier, Leblanc, Hubert, Graham White exécu- 
tent quelques vols, tandis que Morisson heurte les 
appareils de Marlier et Barrier. 

Tissandier continue ses lecons avec le comte Ma- 
lynski et le capitaine Etévé. ù 

A Mourmelon, Legagneux, Issaiène, Jost et Wachter 
volent ; Kuller emmène successivement Verliac et le 
‘lieutenant russe Dormginski. À 

— Le 2 février, à l'aérodrome de la Napoule près de 
Cannes, Bablot, Popoff, Hesne et Nivière montent les 
appareils Wrighl. 








Le monoplan Joun-Moisan à Lssy. — En haut, vue de 3,4 
par l'avant. — En bas, vue de 3/4 par l'arrière. 

Fuselage en tube d'acier dont la forme rappelle cel!e du corps 
des aiseaux. Volant à axe horizontal. Moteur Gnome, 
50 C.V. Envergure : 6 m. Longueur de l'appareil: 6 m. 
(Ph Lo Branger). 





A Denver (U. S. A.), Pauihan vole devant 30.000 per- 
sonnes. 

— Le 5 février, Molon vole 40 minutes au Havre. 

A Mouzon, Sommer vole 16 minutes. 

A Héliopolis, Rougier vole 10 kilom. à 250 mètres de 
Lauteur. 

A Denve:, Paulhan vole 15 miles à travers la cam- 
pagne ; il est obligé d'atterrir à cause du froid. 

— Le 4 février, Louis Blériot arrive à Pau. 

A Beriin, l’empereur visile les ateliers d'aviation. 

À Bouy, chez Henri Farman, Effinoff brise son appa- 
reil. 

A Mourmelon, Kuller emmène sur son Antoinette le 
commandant Eslienne. 


A Héliopolis, l'Américain Sands vole sur un mono- 
pian Antoinette. : 

A Denver, Paulhan entre en collision avec les bar- 
rieres de l'aérodrome, brise son appareil et se blesse. 

Le général Brun visite le champ d'aviation de Villa: 
coublay. ; 

A Douvres, on inaugure le monument Blériol. 

— Le 5 février, H. Farman, Effimoff et Van den Born 
procèdent à la réception des trois aéroplanes, com- 
mandés, sous conditions, par le ministre de la Guerre 
français. Ces épreuves sévères en ce qui concerne là 
durce de vol et le poids ulile enlevé, ont élé remplies 
sans peine par le célèbre modèle créé par Henri Far- 
man. 

Molon vole au Havre sur monoplan Blériol. 

A Reims, Gonivelos el Vinay débutent. 

A Mouzon, Sominer vole contre le vent sur biplan 
Roger Sommer ; Chavez, Kuller, Legagneur et Issalènc 
volent à Mourmelon. 

A Pau, chez Biériot, Blériot et Olieslager exécutent 
de beaux vols; Delétang, Dochby, Kulhing, Graham 
While volent aussi ; l'école Wright, dirigée par Tissan- 
dier, continue ses vols d'instruction. 

— Le 6 février, à Burzaco, près de Buenos-Ayres, 
Brégi effectue deux vols intéressants sur son biplan 
Voisin. 

— Le 8 février, à Mourmelon, Kinet effectue plusieurs 
vols de 10 kilomètres. 








L’Aviation en Allemagne 


DE NOTRE CORRESPONDANT DE BERLIN. — Notre excellent 
correspondant de Berlin, M. E. Rucksluhl, reprend, à 
partir d'aujourd'hui, sa collaboralion si documentée el 
si appréciée, suspendue par une assez longue ma- 
tadie. — N. D. LL. R. 


Berlin, 8 février. -- Conime vous l'avez vu, durant 
l'interruption forcée de mes correspondances, il y a eu, 
en Allemagne, pas mal d'événements aéronautiques el 
surtout du nouveau en aviation. Il existe actuellement 
dans ce pays une cinquantaine d'appareils différents, 
dont la plupart sont en voie de finilion ou même en 
essais ; plusieurs ont volé. 

Citons le monoplan Schüler. Surface : 16"; moleur 
Schüler, ? cylindres en V, 16 C V ; hélice en bois ; sta- 


bilisation latérale par ailerons triangulaires placés en 


arrière des extrémités des ailes. Le pilote est assis au- 
dessous des ailes, comme dans le Blériot-XIT, le moteur 
un peu en dessous de leur intersection. Commande par 
un seul levier, fixé en haut el mobile en tous sens et 
portant en bas un volant de direction tournant autour 
de l'axe du levier. La vilesse est évaluée à environ 75 
ou 78 kiloméëtlres à l'heure. Poids en ordre de marche . 
100 kilogr. seulement. 

Schüler a fait un vol par vent assez fort, à Chemnitz, 
dont un de plus d’une minute. 

Le 3 février, le monoplan Schullze faisait plusieurs 
vols à Bork ; le 4 février, une envoléc de 1.500 mètres 
par 100 mètres de haut avec virage. Cet appareil a des 
ailes à gauchissement ; moteur Argus, 50 C V, 4 cy- 
lindres. 

A Johannisthal, les douze hangars sont loués ; d'au- 
tres vont être construits. La Société Wright y a installé 
une école, dont le capitaine Engelhardt et le mécani- 
vien Keidel sont les professeurs. Il y a quatre élèves. 
L'un d'eux est le coureur cyclisie bien connu, Rophl, 
qui à aussi un monoplan genre Blériot, mais construit 
par les ateliers Mordhoust, de Kiel (moteur Haake 
25 C. V., 4 cylindres) En cours d'essais, un coup de 
vent à renversé l'appareil, qui fut très endommagé. 

Poulain à aussi quitté le ciment. Il possède également 
un monoplan ressembiant beaucoup au petit Blériol-XI, 
mais, il l'a construit lui-même. Surface de 20 " : poids, 
225 kilogr. moteur Bertin, 4 cylindres, 50 C. V. Il a fait 
plusieurs envolées de queiques cents mètres, mais il y a 
eu de ja casse et maintenant Poulain répare. 

Hanuschke, le plus jeune des aviateurs allemands,-a 
construit un biplan très léger de 30%: envergure de 
7 m. 50, 5 m. de longueur totale avec cellule arrière 
stabilisatrice ayant, entre ses surfaces portantes, le 
gouvernail de hauteur. Stabilisation par ailerons pla- 
cés obliquement en dehors des ailes portantes, à mi- 
hauteur entre celles-ci; moteur Schüler, 2 cylindres, 
16 C. V.; hélice en bois à l’avant ; le châssis repose sur 
patins el roues. E. RUCKSTUHL 
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Le Meeting d’Héliopolis 


La saison d'avialion qui a commencé à Los Angeles 
se continue au Caire, où pour être plus exact, à Hélio- 
polis, et, les queiques renseignements que nous avons 
sur les premicres journées nous prouvent que ce meec- 
ing oblient comme ii fallait s’y attendre, le plus vif 
et le plus brillant succes. 

Héliopolis ou la Cité de On, était au lemps jadis une 
grande ville. Elle fut bâtie sur l'emplacement du tem- 
ble de On, que consiuisit un prêtre hébreu. Elle reçut 
le nom d'Ain-Schems, ce qui signifie Oil du Soleil. 

Admirable cité, Héliopolis fut, durant plus de quinze 
siècles, une ville intellectuelle, religieuse, artistique, uni- 
versilaire et sacrée. En 610, les Egyptiens durent dé- 
fendre leur ville contre les Arabes ; ils la conservèrent 
jusqu'en 1517, et les Turcs s’en emparèrent. 

Actuellement, Héliopolis est devenu un centre hi- 
vernal à la mode. Le baron Edouard Empain et $S. E. 
Boghos-Nubar-Pacha créèrent en 1905 une ville nou- 
velle sur l'emplacement de l’ancienne Héliopolis. 

Cette ville s’érige à 40 mètres au-dessus du niveau 
du Caire, et s’y rattache par une route excellente, pra- 
licable aux automobiles et autobus; des tramways 
électriques et un chemin de fer métropolitain fonction- 
nent continuellement. 

L'hygiène et la salubrité d'Héliopolis sont connues de 
toute l'Egypte. Le docteur Comanos Pacha a écrit : 

« On a créé cette station (Héliopolis) sur la route du 
Caire à Suez, en plein désert, sur un plateau élevé, 
un véritable oasis, d'où on jouit d’une vue splendide 
sur Ja ville du Caire. L'air y est sec et le plus pur qu'on 
puisse s'imaginer. Tous les systèmes les plus perfec 
lionnés de l'hygiène moderne s’y trouvent réunis. Hé- 
liopolis est devenu la promenade favorite des Cairotes 
el le premier sanatorium d'Egypte. 

Héliopolis sera bientôt le rendez-vous favori des hi- 
vernanis cosmopolites, la cité idéale de plaisance, d'art 
et de sport. 

Le meeting d'Héliopolis est l'œuvre de l’Aéro-Cluh 
d'Egypte. Il fonda le Comité d'aviation d'Héliopolis, qui 
a comme président le prince Fouad-Pacha, oncle de 
S. A. I. le Khédive, sous le patronage duquel est placé 
ce Comité. Le commissaire général désigné est M. de 
Martino-Bey. 

L'Aéro-Club d'Egypte demanda ensuite à l’Aéro-Cluk 
de France de prendre le meeting sous son palronage. 
En même temps, la Compagnie Aérienne prêtait son 
concours matériel qui fut si ulile. 

Le meeting se court sous les règlements de la Fédé- 
ration Aéronautique Internationale ; les épreuves ne 
peuvent être courues que par des pilotes qualifiés par 
les Clubs reconnus par la Fédération Aéronautique In- 
ternationale. C'est la cause même du nombre plutôt 
restreint des aviateurs officiellement inscrits. On sait 
qu'un certain nombre d’aviateurs, non officiellement en- 
gagés, sont allés à Héliopolis pour tenter de prendre 
part an meeeting. 

Suivant le désir des organisateurs, la réparlilion des 
épreuves fut ainsi arrêlée : 

Prix quotidien de distance (minimum 10 kilomètres) ; 

Prix quotidien d2 hauteur (minimum 30 mètres) ; 

Prix quotidien de vilesse (10 kilomètres) ; 

Prix de la tolalisalion des distances : 

an Boghos-Pacha-Nubar (Héliopolis-Pyramides et re- 
Lour) ; 

Prix d'Héliopolis (hauteur) : 

Prix du baron Empain (distance). 

Pour cette liste de prix, 212.000 francs seront dis- 
tribués. 

Trois prix seront attribués chaque jour à celui des 
pilotes qui, au cours de la journée, aura effectué le plus 
long parcours sans escale, avec le minimum imposé de 
10 kilomètres, à celui qui aura atteint la plus grande 
hauteur, étant entendu que celle-ci devra dépasser au 
moins 30 mètres, et à celui qui aura réalisé la plus 
grande vitesse sur deux tours de piste de l'aérodrome 
(10 kilomètres). 

Chacun de ces prix quotidiens sera de 1.000 francs, 
mais il demeure entendu que le jour où le prix du 
baron Empain (distance) et le jour où le prix d'Hélio- 
polis (hauteur), seront remportés, le titulaire de chacun 
de ces deux prix n'aura pas droit au prix de 1.000 fr., 
qui reviendra à l’aviateur classé second ce jour-là dans 
les prix quotidiens de distance et de hauteur. 





Le monoplan Blériot de Jacques Balsan muni-d’un moteur 
Gnome, utilisé par le célèbre aviateur au meeting 
d'Héliopolis. 

En haut, l'appareil replié pour être expédié à Héliosolis. En 
bas, détails du montage du moteur Grome sur le mono- 
plan Blériot de Jacques Balsan, qui est debout devant 
l'appareil. Un carter cylindrique d'aluminium garantit 
l'a viateur des projections d'huile. (Photos Rol). 


Le prix du baron Empain est de 71.000 francs : 
50.000 francs au premier, 10.000 francs au second, 
5.000 francs au troisième, 2.500 francs au quatrième et 
au cinquième, et 1.000 francs au sixième seront ‘dis- 
tribués aux avialeurs qui auront effectué la plus grande 
distance sans avoir été ravitaillés et sans escale. 

Le prix d'Héliopolis, de 65.000 francs, sera décerné 
aux aviateurs qui auront atteint la plus grande alti 
tude : 50.000 francs au premier, 10.000 au second el 
5.000 au troisième. 

Chaque appareil inscrit dans cette épreuve devra être 
muni d'un baromètre enregistreur, plombé par les 
soins des commissaires qui prendront aussi toutes 
les autres mesures pour le contrôle de l'altitude. 

A noter que ce prix ne sera distribué que si l'altitude 
atteinte par les aviateurs dépasse 100 mètres. 

Quant au Grand prix d'Egypte, il sera affecté dans 
l'ordre aux aviateurs ayant effectué le total des dis- 
lances le plus grand, dans tous les contrôles autour des 
pylônes et au kesoin au dchors de l'aérodrome. 25.000 fr. 
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Hu Meeting d'Héliopolis 


1. Jean Gobron (biplan Voisin). — 2. L'Aéroplane allemand de Grade. — 3. Hauvette-Michelin (Monoplan Antoinette). —- 
4. Jacques Balsan (Monoplan Blériot). — 5. L'aftiche d’Héliopolis. — 6 Hauvette-Michelin au volant (Photos de Branger, 


Paris, et de Rol, Paris). 


seront attribués au premier, 10.000 francs au second et 
5.000 francs au troisième, soit un total de 40.000 francs. 

Enfin, il y a encore le prix Boghos-Pacha-Nubar, qui 
se compose d'un objet d'art arabe de 2.000 francs et 
de 10.000 francs en espèces. Il sera attribué au pilote- 
aviateur qui aura accompli la meilleure vitesse sur le 
parcours Héliopolis (poteau dé départ de l'aérodrome) 


aux Pyramides (virage autour de la pyramide de Chéops 
et retour (poteau d'arrivée de l'aérodrome). Les escales 
sont autorisées. 

Le chronométrage des épreuves commencera certains 
jours à dix heures du matin et d’autres jours à deux 
heures de l'après-midi, pour finir à six heures du soir. 
En principe, lés 6, 7, 9, 10 et 13 février, lès épreuves 
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SOCIÉTÉ FRANÇAISE 
de Ballons PARA ADIes et d’Aviation 


Adresse Télégraphiq ‘“ ZODIAC” Puteaux 


Meier de Constuion M. MALLET = Bureau : 0 route du Havre, à PUTEAUX (Seine) 
Téléphone : 156, Puteaux 


_ 


AÉRODROME A SAINT-CYR, près VERSAILLES 


Le ZODIAC III (1400 m°) 
Gagne le PRIX GIFFARD (le pius grand circuit fermé sans escale, ni ravi- 


-taillement). 


LE ZODIAC [LL 1400 m°) 
Gagne le PRIX DU GÉNÉRAL MEUSNIER (le pius grand voyage de Ville 


à Ville sans escale "ni URIleMEns itinéraire Ryan Dsl 3 
: TOUS PRIX FONDÉS ne 
par | Ministère des Travaux Publics 


Le ZODIAC II «400 m°) 
Gagne le PRIX DU FIGARO (meilleurs résultats sportifs en 1909). 


Le ZODIAKG III (1400 m)) 
Fait le LE ERURELLES Ante ET RETOUR. 
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SANS COMMENTAIRES 


Le GRAND PRIX de CHAMPAGNE (H: Farman) 

Le PRIX des PASSAGERS (H. Farman) 

Le GRAND PRIX de BLACKPOOL (IE. Farman) 

Le GRAND PRIX de VITENSE de BLACK! 001 
(H. Farman) 

Le RECORD de HAUTEUR à B'OUKLANDN 

"  Paulhn) 

Le RECORD du MONDE de DINPANCGE (235 hilm., 
H. Farman) 

Le RECORD du MONDE de DURÉE (4 h. 1N m. 
H. Farman) 

Le RECORD du MONDE de HAUTEUR (1269 m. 70, 
Paulhan) 


Le plus long VOYAGE AËRIEN : MOURMELON-CHAI ONS-N OURMELON. : O kil.! par PAULHAN 


LA COURSE MICHELIN (Farmer) 


Ont éte effectués sur 


| BIPLAN Henri FARMAN 


(ne pas confondre} 








ATELIERS : BUREAUX ë 









Gamp de Ghälons (Marne) 22, Ay° de la Grande-Hrmée 





HANGARS POUR DIRIGEABLES ET AÉROPLANES 
A. SAINTE-BEUVE 


Travaux Publies 


re se 


Charpentes” fer Menuiserie 
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Construction du Hangar de MRC (ateliers aéronautiques Lebaudy). 
Longueur : 130 m. — Largeur : 38 m. — Hauteur : 30 m. 


196, quai de Jemmapes, PARIS. - ee 401-76 
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commenceront à deux heures de l'après-midi et les 8, 
11 et 12 février, à dix heures du matin. Mais ces heures 
pourront être modifiées par les commissaires. 

L'aérodrome d’Héliopolis, où se déroulent les évolu- 
tions de nos hommes-oiseaux, est un des plus beaux 
qui soient au monde. Placé au bord du désert, il a cinq 
kilometres de long sur trois de large. Il comporte une 
piste de lancement idéale : 300 mètres de large sur 600 
de long. Des tribunes somptueuses ont été édifiées ; le 
pesage et l'enceinte ne laissent rien à désirer. 


* 
k x 


Les concurrents qui firent parvenir à lemps leur en- 
sagement étaient au nombre de 12. Un malheureux ac- 
cident enleva de la liste Mortimer-Singer, qui devait 
piloter un biplan Farman. Onze concurrents sont 
restés en ligne, ce sont: 


1. Latham (Antoinette). — ?. Rougier (Voisin. — 
3. Balsan (Blériot). — 4. Le Blon (Blériot). — 5. Gobron 
(Voisin). — 6. Duray (Farman). — 7. Hans Grade 


(Grade). — 8. Hauvette-Michelin (Antoinette) .— 9. Mé- 
trot (Voisin). —— 10. Riemsdyck (Curtiss). — 11. Mme de 
Laroche (Voisin). 


De ces onze concurrents, cinq pilotent des mono- 
plans : 

à Antoinette, & Blériot, 1 Grade. 

et six des biplans : 

1 Curtiss, 1 Henri Farman, 4 Voisin, 

C'est donc la lutle parfaite des monoplans contre 
les biplans. Tous ces engins sont trop connus pour que 
Nous fassions leur historique. Tel est aussi le cas des 
pilotes. 

Pour terminer cette étude sur le meeting et avant de 
donner les premiers résultats, ajoutons qu'en dehors 
des aviateurs qui participent au meeting, l’'Aéro-Cluh 
de France a envoyé pour le représenter MM. de Ker- 
gariou, de Castillon de Saint-Victor, Zens, qui seront 
les commniissaires de l'épreuve ; MM. Legrand et Layens, 
qui assisteront comme délégués, et M. Henzeker, comme 
chronométreur. 

MM. Mengin, directeur, et Demanest, secrétaire de la 
SHRene Aérienne, sont allés à Héliopolis pour s'oc- 
cuper des derniers détails de l’organisation. 


* 
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Dès leur arrivée sur le champ d'aviation, les concur- 
rents commencèrent leurs essais. Les premières jour- 
nées débutèrent par des incidents qui faillirent devenir 
tragiques. Peu habitué au calme plat de l'atmosphère 
africaine, Latham, après un vol très hardi, vint s’abîmer 
sur le sol avec son appareil. Le célèbre aviateur s’en 
tira sans contusions, mais l'appareil fut complètement 
brisé. Le champion de l’Antoinette se trouve handi- 
capé vis-à-vis de ses concurrents, Car un second mo- 
noplan, un 100-chevaux qu'il avait amené avec lui, a 
subi de grosses avaries en voyage et est devenu inuti- 
lisable. Reste un 45-chevaux Antoinette, avec lequel il 
ne désespère pas de se rattraper. 

Dans la journée du 2 février, Mortimer-Singer fut 
victime d’un accident grave. Alors qu'il faisait des es- 
sais avec son biplan Farman, il tomba subitement d’une 
hauteur de dix mètres. Le malheureux eut un bras 
cassé et les deux jambes brisées. 


LES PREMIERS RÉSULTATS 


Première journée, 6 février. — Immense affluence à 
l'aérodrome de toutes les personnalités sportives et offi- 
cielles du Caire. 

Les résultais : 


Prix quotidien de la distance 


. Rougier (Voisin), 65 kilomètres. 

. Balsan (Blériot), 44 kilomètres 

. Riemsdyck (Curtiss), 24 kilomètres. 
. Métrot (Voisin), 18 kilomètres. 
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Prix quotidien de la hauteur 


. Rougier (Voisin), 195 mètres. 
. Métrot (Voisin), 40 mètres. 


Prix quotidien de la vilesse 
1. Rougier, 10 kilomètres, en 9 m. 30 5. 


Dr 


Gobron, après un vol de 3 kilomètres, brise son ap- 
pareil. 


Deuxième journée, 7 février. — Le meeting se con- 
tinue avec le même succès. 


Les résultats : 


Prix quotidien de la distance 


. Hans Grade (Grade), 20 kilomètres en 22 m. 57 s. 
2. Henri Rougier (Voisin), 20 kilomètres en 2% m. 46 s. 
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Prix quotidien de la vitesse 
. Hans Grade (Grade), 10 kilomètres en 11 m. 6 s. 
. Henri Rougier, 10 kilomètres en 11 m. 24 s. 
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Prix quotidien de la hauteur 
1. Rougier (Voisin), 219 mètres. 


Troisième journée, 8 février. — Un vent violent con- 
trarie la sortie des aviateurs. Balsan veut tenter quand 
même une envolée, Pris dans un remous, it est projeté 
avec son appareil sur le sol. L’aviateur est heureuse- 
ment indemne, mais son monoplan est brisé. 


Quatrième journée, 9 février. — Temps magnifique ; 
immense affluence. 


Les résultats : 
Prix quotidien de distance 


1. Métrot (Voisin), 85 kilom. 500 m. — 2. Balsan (Blé- 
riot), 30 kilomètres. — 3. Rougier (Voisin), 20 kilomè 
tres. — 4. Grade (Grade), 15 kilomètres. — 5. Latham 
(Antoinette). — 6. Riemsdyck (Curtiss), 5 kilomètres. — 
7. Hauvette-Michelin (Antoinette), 5 kilomètres. — 8 
Duray (Farman), 5 kilomètres. 


Prix quotidien de vilesse 


1. Balsan (Blériot), 10 kilomètres en 9 m. 50 s. 2/5. 
— Duray (Farman) bat le record du monde de vi- 
tesse : 5 kilomètres en 4 m. 12 s. 4/5. 

Prix quotidien de hauteur 

1. Latham (Antoinette), 52 mètres. 

Cinquième journée, 10 février. — Un vent irrégulier 
contrarie la cinquième journée du meeting. Rougier, 
Latham et Le Blon réussissent quelques vols. Ce der- 


nier ainsi que la baronne de Laroche satisfait aux 
épreuves du brevet de pilote de l’Aéro-Club de France. 


Les résultats : 


Prix quotidien de hauteur 
Rougier (Voisin), 48 mètres. 
Prix quotidien de distance ee 
1. Baronne de Laroche (Voisin), 20 kilomètres. — 2. 
Latham (Antoinette), 5 kilomètres. — 3. Le Blon (Blé- 
riot), 5 kilomètres. 


Sands sur (Antoinette), vole 5 kilomètres en 4 m. 
22 s., mais n’est pas compris dans le classement. 


Sixième journée, 11 février. — Cette journée est une 
des plus importantes, comme résultats du meeting. 


Les résultats : 
Prix quotidien de distance 
1. Le Blon (Blériot), 90 kil. — 2. Rougier (Voisim, 
48 kil. — 3. Métrot (Voisin), 36 kil. — 4. Balsan (Blé- 
riot), 35 kil. — 5. Grade (Grade), 14 kilomètres. 
Prix quotidien de vilesse 
1. Le Blon (Blériot), 10 kil. en 8 m. 7 s. 4/5. — Il 
fait les 5 kil. en 4 m. 25. 
Prix quotidien de hauteur 


1. Rougier (Voisin), 285 mètres. 
ANDRÉ GUYMON 
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L'aéronautique et la crue de la Seine 


La colère subite, mais prolongée du fleuve parisien, 
en général si calme, a causé, parmi tant d'autres dé- 
sastreuses perturbations, de graves préjudices aux in- 
dustriels de la locomotion aérienne. Plusieurs d’entre 
eux et non des moindres, ont vu leurs établissements 
envahis en totalité ou en partie par le flot boueux, et si 
leur production n'a pas subi de ralentissement ou de 
retard trop sensibles on ne le doit qu'à l'énergie intel- 
ligente des chefs el au dévouement du personnel. 

Parmi ceux qui eurent le plus à lutter, citons les ate- 
liers Voisin frères, situés sur le quai de la Seine à Bil- 
lancourt ; les usines Renault, Gnome, Darracq ; Conti- 
nental, à Clichy, etc. Chez REP, la menace dura long- 
temps et l'eau envahit mème les sous-sols. En revanche, 
les ateliers Antoinette, Mallet, Astra, Clément, Blériol 
demeurèrent indemnes. 

Dans les aérodromes, l'invasion inattendue de l'eau 


de baulieue ont dû interrompre leur fabricalion, ou 
tout au moins la réduire. 

Au parc de l’Aéro-Club de France, nolamment, on ne 
trouve à signaler qu'une seule ascension : celle que 
M. André Schelcher effectuait en compagnie de 
M. Clarke, le 27 janvier. M. André Schelcher fit gonfler 
son ballon Quo-V'adis, dans le dessein de photographier 
les régions inondées. Favorisé par le vent d'est, le Quo- 
Vadis a traversé Paris et suivi ensuite longtemps la 
vallée de la Marne. Avec des photographies constituant 
des documents uniques en leur genre, M. André Schel- 
cher a rapporté de son excursion les éléments qui ont 
permis de dresser la curieuse carte reproduite* ci- 
contre. Parti à deux heures et demie du Parc de Saint- 
Cloud par temps clair et neige sur le sol, le Quo-Vadis 
descendit à Brou à quatre heures quarante-cinq. Après 
avoir traversé Paris par 400 à 500 mètres de hauteur, 





Vue de la Seine et de l’hippodrome de Longchamp, prise pendant l’inondation, par M. André Schelcher, dans 
son ballon Quo-Vadis, le 27 janvier 1910. 


immobilisa les aviateurs pendant des semaines. Juvisy 
fut atteint de bonne heure et demeure sous la menace 
l'un retour offensif. 

Issy, devenu un imniense bourbier, est resté longtemps 
désert. Notre collaborateur André Noël, aujourd'hui 
eleve de Blériot, ne put y commencer son apprentissage 
du monoplan que le 14 février. 

Au parc de la Société Astra, à Beauval près Meaux, 
la Marne inonda le hangar, où le Colonel-Renard, tout 
gonflé, attendait l’ordre d’appareillage. On en fut 
quitte pour raccourcir les suspentes garantissant ainsi 
la nacelle des atteintes de l’eau. Pendant huit jours, 
les équipes de l'Astra ne purent pénétrer au hangar 
qu'en canot, pour surveiller les événements. Le ballon 
n'a d’ailleurs nullement souffert. 

Quant aux aéronautes, ils n’ont guère été plus favo- 
risés que les aviateurs. La plupart des usiacs à gaz 





dominé Auteuil, le pont d'Iéna, le pont de l’Alma où se 
rejoignent les flots qui noient le quai Debilly et l'avenue 
Montaigne, les aéronautes s'élèvent à 1.700 mètres et 
leur route s'inclinant au sud, ils arrivent au-dessus de 
la Marne débordée. Les ponts de Gournay et de Noisy 
ont plus que le sommet de leur dos d’âne qui émerge. 
A Chelles, l'eau a tout envahi par infiltrations ; on dis- 
tingue sous l’eau les murs de clôture des villas, les ni- 
ches à chiens, les plates-bandes et les allées. 

Une fois descendus à Brou, les aéronautes durent 
naviguer plus d’un kilomètre en hachot pour arriver 
à regagner la gare de Lagny. 

C’est là la dernière ascension .effecluée au Parc de 
l’Aéro-Club, le gaz ayant ensuite fail défaut et lon 
gonflsment étant demeuré impossible pendant plusieurs 
jours. 
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Carte indiquant l'itinéraire du ballon Quo-Vadis, piloté par M. André Schelcher, aidé de M. Cluke, 
partis le 27 janvier pour photographier les régions inondées. 
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Une application de la propulsion par réaclion directe 


LA TORPILLE AERIENNE 


Dans l’Aérophile du 15 mai 1909 (« L'air et la vitesse », 
pages 222 et 223), nous envisagions la possibilité d’ap- 
pliquer la propulsion par réaction directe à des appa- 
reils aériens non montés, très rapides et par conséquent 
stables, dirigés par un procédé de télémécanique. Nous 
voudrions préciser les conditions d'établissement de tels 
engins. ; 














Imposons-nous, comme donnée fondamentale, une 
vitesse de translation d'environ 200 kilom. à l'heure, ou 
55 mètres à la seconde, et commençons par décrire suc- 
cinctement les dispositifs généraux que nous essayerons 
ensuite de justifier. 


L'appareil est composé essentiellement d’une coque en 

tôle d'aluminium, parfaitement polie extérieurement, 
‘d’une longueur totale de 6 mètres (fig. 1), se divisant en : 

1° Une pointe ogivale A : 

2° Un corps cylindrique B de 350 millim. de dia- 
mètre ; 

3° Un prolongement conique C D E F ; 

4° Un empennage G portant les gouvernails de direc- 
tion et de réglagle en hauteur. 

Le poids de la coque complète, y compris les surfaces 
portantes, très réduites et de faible envergure, sera de 
12 kilogrammes. 


Le propulseur, qui occupe le compartiment B, est 
basé sur les considérations déjà exposées (1), mais la dis- 
position des ajutages d'échappement est un peu modifié 
(voir fig. 2), de façon à pouvoir loger ce propulseur dans 
un espace de section transversale très réduite. Il y a huit 
cylindres de 120 millim. d’alésage et 80 millim. seule- 
ment de course. La vilesse angulaire de rotation est de 
1.200 tours à la minute. Le poids du propulseur complet 
est évaiué à 35 kilos, pour une cylindrée totale de 


litres, soit 4,7 kilos au litre. 


On a réalisé des moteurs qui, sans les accessoires di- 
vers, ne pèsent guère plus. Etant donné que les condi- 
tions de fonctionnement du propulseur sont très diffé- 
rentes de celles d’un moteur (faible compression, donc 
faibles efforts, forme plus ramassée, etc.), il est pos- 
sible de réduire notablement le poids spécifique (par 
unité de volume de cylindrée) et l'évaluation n’a rien 
d'exagéré. La réfrigération, qui peut être moins intense 
que dans le moteur est assurée par ventilation produite 
au moyen d’orilices ménagés judicieusement dans la 
coque (voir fig. 1), cette ventilation étant assez éner- 
gique, à cause de la grande vitesse de translation. Les 
orilices de ventilation servent également à permettre 
l'aspiration du propulseur. 

La stabilité étant assurée par la rapidité du déplace- 
ment, comme l'est celle de la flèche, dont l'appareil ne 
diffère essentiellement que par la présence de surfaces 
portantes, il suffit, pour obtenir la direction : 

1° De maintenir l'appareil dans un plan horizontal de 
cote déterminée ; 

?° De le diriger dans ce plan horizontal. 

À cet effet, les commandes électriques sont assurées 
(voir fig. 3) par une dynamo génératrice D, solidaire 
de l'arbre du propulseur par l'intermédiaire d’un train 
d'engrenage. Cette dynamo fournit du courant continu, 
non seulement pour les différentes commandes et pour 
l'allumage du propulseur, mais encore pour lalimenta- 
tion de deux phares F; et F2, permettant l'observation 
de nuit et le contrôle des commandes. L'empennage aï- 
rière comporte deux gouvernails G; et G>, l’un à axe 
horizontal, l'autre à axe vertical, mûs par deux servo- 
moleurs électriques, en l'espèce deux couples d'électro- 
aimants. La commande de G, est assurée par un baro- 
(1) Voir Aérophile 1909, loc. cil. et numéro du 15 oc 
tobre, p. 463. 
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mètre anéroïde B actionnant un contacteur C, de facon 
à produire, suivant des limites de pression atmosphé- 
rique déterminées, soit la mise en circuit de l’un ou 
l'autre des électro-aimants E,et EF, de façon à incliner 
G;, dans l’un ou l’autre sens, soit la mise hors circuit 
(plols morts) de ces électro-aimants, de facon à rap- 
peler G1 dans la position neutre, par le jeu des ressorts 
antagonistes r. La commande de G: est assurée pa 
un détecteur d'ondes, d, sans antenne ni prise de terre. 
Il y a lieu de remarquer qu'en placant ce détecteur hors 
de la capacité métallique de la coque, il sera facilement 
influencé par des ondes émises d’un poste forcément 
rapproché, la direction ne pouvant être basée que sur 
l'observation, ce qui limite le champ à quelques kilo 
mètres. Il est d'ailleurs possible de disposer le long de 
là lorpille une antenne sensiblement horizontale. Cette 
disposition, qui serait t défavorable en télégraphie 
est ici beaucoup moins désavantageuse, les ondes utiles 
devant se propager dans une direction sinon verticale, 
du moins assez inclinée sur l'hcrizon, à cause de l’alti- 
tude du poste récepteur. Quoiqu'il en soit, un relai esi 
nécessaire à ce poste. Ce relais, branché avec interca- 
lation d’une résistance appropriée sur le circuit de la 
génératrice, comprend un distributeur et les appareils 
de contrôle pour l'obtention des commandes suivantes : 
1° Inclinaison de G; à droite ; 

8° Inclinaison de G à gauche ; 

3° Mise à la position neutre ; 

4° Coupure de l'allumage du propulseur pour l'alter- 
rissage. 

Le poids des appareils de commande, dynamo, élec- 
tro-aimants, contacteur, relais, distributeur, est évalué 
à 10 kilogr. 

E 

Enfin, l'appareil comporte une provision de 10 kilogr. 
de combustible et lubrifiant, dans un réservoir occu- 
pant un compartiment spécial (C, fig. 1), disposé très 
près du centre de gravité pour diminuer linfluenee du 
délestage et 12 kilogr. de charge utile, dans le compar- 
litiment D (fig. 1). 


Le poids total, en ordre de marche, se répartit donc 
de la façon suivante : 








Kilos 
Coque, empennage, surfaces portantes. et le 
PTOPUISEUREE SEE eee eee Lee eee 39 
ADDATEIlS Averses eee a AIO 
Combustible et lubrifiant......... nl 
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La mise en vitesse de la lorpille aérienne nécessile un 
lancement préalable, le propulseur étant impuissant à 
lui communiquer l'accélération nécessaire Le problème 
du lancement est facilement soluble, et l’on peut le re- 
soudre par des procédés purement mécaniques. 


Il convient de déterminer l'effort résistant total s’op- 
posant à l'avancement de l'appareil, à l’état de régime. 
Pour un aéroplane animé d’une vitesse de 20 mètres à 
la seconde, le coefficient de traction, qui n'est pas exac- 
tement connu, car il règne quelque incertitude sur l’ef- 
fort de traction donné par l'hélice en vitesse, parait 
osciller entre 1/5 et 1/7, mais nous ne pouvons pas tirer 
de la considération du coefficient de traction, dans ce 
cas particulier, une déduction quelconque relative à sa 
valeur pour un véhicule de forme et de conception tout 
à fait différentes, animé d'une vitesse trois fois supé- 
rieure. Tout ce que l’on peut dire, c’est que la part qui 
revient, dans ce coefficient, à la sustentation proprement 
dite, décroît avec la vitesse, tandis que celle qui revient 
à ia résistance à l'avancement devrait croître, si « le 
plan normal équivalent » restait constant ; mais cet 
élément est infiniment plus faible, toutes choses égales 
d'ailleurs, pour un appareil tel que celui qui vient d’être 
décrit, 10n seulement en raison de sa forme qui cor- 
respond au minimum de résistance à la pénétration. 
non seulement en raison du poli parfait que l’on peul 
donner à des surfaces exclusivement métalliques, mais 
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encore en raison des effets pneumatiques produits par 
l'aspiration du propulseur. 

Nous n’essaierons pas de calculer l'effort résistant 
à l'aide des coefficients et formules classiques, relatifs 
à la résistance de l'air ; nous serions conduit à extra- 
poler bien au delà de la limite de vitesse pour laquelle 
ces bases ont été établies, et les résultats obtenus se- 
raient au moins aussi incertains que de simples esli- 
mations. Mais nous pouvons ter quelques indications 
assez netles des conditions de la traction en prenanl 
appui sur terre, traction qui, à la vitesse réalisée de 
50 mètres à la seconde, assez voisine de celle que nous 
considérons, n’est pas, à proprement parler, de la trac- 
tion sur terre, mais plutôt de la traction mixte, aéro- 
terrienne. En effet, l'influence du milieu parasitaire 
qu'est, dans ce cas, l'air ambiant est beaucoup plus con- 
sidérable que celle du point d'appui proprement dit. Le 
moteur de 100 chevaux d’une automobile de 1 tonne ne 
donne pas 100 kilos d'effort de traction, à la vitesse de 
50 mètres à la seconde ; le coefficient de traction est 


l p : 
donc inférieur à T0 et la part qui incombe à la résis- 


tance de l’air est environ quatre fois celle qui incombe 
à la résistance au roulement. En abandonnant comple- 
tement l’appui-terre, la sustentation coûte peut-être un 
peu plus cher, mais la résistance à la pénélration, qui 
est de beaucoup le facteur le plus important, est consi- 
dérablement diminuée, car on peut alors supprimer 
toules les parties saillantes du véhicule qui présentent 
une résistance énorme (roues, suspensions, essieux, etc.) 
et obtenir des surfaces externes d’une forme simple el 
purement géométrique. L'aéroplane apparaît, ainsi que 
novs le disions dans l’Aérophile du 1* septembre 1908. 
comme la suite logique de l'automobile. 


Ces considérations nous conduisent à admettre que 
le coefficient de traction de la torpille aérienne est, à 
la vitesse de 55 mètres à la seconde, voisin de 1/10, 
c'est-à-dire que l'effort de traction nécessaire pour main- 
tenir cette vitesse, est de 8 kilos environ. Ce chiffre est 
très peu supérieur à la valeur de la réaction produite 
par l'écoulement continu, dans le vide, sous une pres- 
sion constante, de 4 kilogr. d’une veine d'air dont le 
débit est égal à celui de l'aspiration du propulseur. Or, 
il est essentiel de tenir compte de l'influence de l'air 
ambiant qui, par son inertie, forme obturateur devant 
chaque ajutage d'échappement, obturateur qui fait 
partie du système matériel externe et que les produits 
de la combustion doivent déplacer, en prenant appui 
sur le système interne. Le propulseur fournit, à la vi- 
tesse de 20 T à la seconde, 8 x 10 = 80 explosions, 
soit 40 sur chaque bord, soit une explosion tous les 
1/40 de seconde ; pendant ce temps, la translation a été 
de 1/10 x 55° = 1°,37, longueur supérieure à celle qui 
sépare les orifices d'échappement extrêmes. Il en ré- 
sulte que chaque explosion se produit dans un milieu 
inerte, non encore troublé par les explosions précé- 
dentes, fait qui est de nature à augmenter notablement 
la valeur de la réaction, laquelle, dans des essais du 
propulseur au point fixe, conduirait à des résultats dé- 
cevants. 

Il est certain que toutes les estimations précédentes 
sont discutables et peuvent différer sensiblement de la 
réalité, non cependant dans une proportion telle qu’on 
ne puisse, par des modifications judicieuses des gran- 
deurs relatives des différents éléments qui entrent en 
jeu, les concilier sans changer la conception générale. 


* 
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Le problème de la construction, comme celui de la 
stabilité est, en matière d'aviation, intimement lié à 
celui de la propulsion et ces trois problèmes trouvent 
leur solution commune dans la vitesse. On est actuel- 
lement tenu par la propulsion et on ne peut s'imposer 
les conditions qu’exigerait une bonne construction. 

Une famille d'appareils aériens est caractérisée par un 
facteur essentiel : la vitesse propre de translation. Entre 
ces deux familles extrêmes, l’une, famille des faibles 
vitesses qui commence au cerf-volant pour finir à l'aéro- 
plane de 12 mètres d'envergure, et l’autre, famille des 
très grandes vitesses, qui commence à la balle blindée 
pour finir à l’obus de 340, se place la famille des vi- 
tesses moyennes, à laquelle appartiennent la flèche, la 
fusée, à laquelle appartliendrait la torpille aérienne et 
d'où peuvent sortir d’intéressantes applications. 


René Lori 


Le problème de l'Ornithoptère 


L'ornithoptère a des partisans ; il a été le premier 
Lype de machine volante qu'on ait cherché à réaliser, par 
imitation du mouvement de l'oiseau. Les succès ob- 
tenus si rapidement avec l’aéroplane l'ont fait un peu 
oublier. Pourtant, il existe encore des gens sérieux 
qui, tout en reconnaissant que l’aéroplane est la solu- 
lion la plus simple du problème de la navigation 
aérienne, croient en l'avenir de l’ornithoplère qu’ils en- 
visagent, lorsqu'il sera réalisé, conime ja solution éco- 
nomique de la question. Leurs arguments sont malheu- 
reusement peu écoutés ; avant même de les entendre. 
on les réfute en opposant les difficultés pratiques. Il 
serait cependant intéressant de se rendre compte 
d'abord exactement de l'intérêt théorique présenté par 
| sppareil à ailes baltantes et si cet intérêt exisle réei- 
lement, ce que nous croyons, de le discuter et de peser 
avantages et inconvénients pour chercher ensuite la so- 
lution pratique, s’il y a lieu. 


Tout d’abord, il est bien entendu que nous ne par- 
lons pas ici de l’orthoptère ou appareil dont le propul- 
seur serait à appui orthogonal sur l'air. Il est prouvé 
que ce propulseur est inférieur, et s’il existe des or- 
thoptères dans la nature, ce sont des insectes ou des 
oiseaux très petits. Les orthoptères de grande taille 
nécessiteraient de trop grandes surfaces. Il ne sera 
question que des ornilhoplères proprement dits, ou ap- 
pareils à ailes battantes, attaquant l'air sous un angle 
faible et utilisant, comme l’aéroplane, la vitesse de 
translation pour produire les réactions sur les surfaces 
sustentatrices ou propulsives. 


* 
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Les détracteurs de l’ornithoptère, el ils sont nom- 
breux, lui attribuent ls inconvénients suivants, que 
nous citons d’abord et que nous examinerons ensuite 
point par point : 


1° Les volateurs naturels sont pourvus d'ailes bat- 
tantes parce que la nature, avec les moyens dont elle 
dispose, ne pouvait employer un propulseur à mouve- 
ment continu. L'homme, lui, dispose de moyens bien 
plus puissants, plus variés ; il a réalisé le mouvement 
circulaire continu, il en a tiré, dans d’autres branches 
de la locomotion, des applications merveilleuses : les 
chemins de fer, la propulsion des navires, la bicy- 
clette, etc. Il est donc naturel de l'appliquer à la na- 
vigation aérienne à l'exclusion de tout autre discon- 
tinu ; 

2° Dans les oiseaux, l'appareil sustentateur est, en 
même temps, le propulseur. Dans l’aéroplane, on con- 
sidère comme une simplification, un avantage, la sé- 
paration des deux fonctions : sustentation et propulsion. 
L'étude de chacun des deux organes est plus facile et 
plus sûre ; 


3° Un appareil d'aviation doit être léger et solide. 
Or, les forces d'inertie et les réactions développées dans 
de grandes surfaces animées de mouvements alterna- 
tifs vont obliger le constructeur à faire des surfaces 
plus robustes, d'où une augmentation de poids inutile 
ou une solidité précaire ; 


4° A en juger par le vol de l'oiseau, qui n’est même 
pas complètement connu, la propulsion par battements 
d'ailes nécessiterait l'emploi de mécanismes compli- 
qués : mouvements elliptiques, mouvements autour 
d'un point, etc. Outre leur poids — poids inutile, — 
ces mécanismes absorberaient de la force motrice et 
leur fonctionnement présenterait moins de sécurité 
que le mouvement circulaire continu. Enfin, le moteur 
à explosion n’est léger qu'avec de grandes vitesses de 
rotation, le mouvement alternatif des ailes doit être 
lent : il en résulte la nécessité d’avoir une démultiplica- 
son importante qui constitue une nouvelle complica- 
ion. 

.Tels sont les principaux arguments que l'on fait or- 
dinairement valoir contre les ornithoptères. Les esprits 
les plus éminents n'y échappent pas ; aussi, ces argu- 
ments ont-ils force de loi. Nous devons reconnaître, du 
reste, qu’ils sont séduisants de logique, et il faut ou un 
esprit de paradoxe déterminé ou un examen sérieux 
et approfondi de la question pour tenter de les réfuter. 
Nous allons néanmoins les examiner, l’un après l’ay- 
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tre, et nous verrons qu'ils ne sont pas aussi certains 
qu'ils le paraissent à première vue. 
2% 

Premirr argument. — Il est bien évident que le génie 
humain a su découvrir des machines qui lui permettent 
de se mouvoir avec une vitesse bien plus considérable 
que celles des êtres naturels — nous restons dans le 
domaine de la locomotion, — souvent avec de moin- 
dres dépenses de travaii relatif. Pour cela, il n’a eu 
recours qu'au mouvement circulaire continu en l’ap- 
propriant à chaque cas. On aurait difficilement réalisé 
des locomotives à pattes motrices ou des cuirassés à 
nageoires, et on peut croire, du moins jusqu'à présent, 
que ces complications auraient été inutiles. On objec- 
tera aussi qu'un cycliste parcourt plus vite et avec 
moins de fatigue une distance donnée que ne le ferail 
un piéton. 


En réalité, il faut reconnaître que la nature :1t 
l'homme disposent de moyens différents et en tirent 
des résultats différents. Les engins construits p:: 
l'homme sont remarquables, mais 1ls ne fonctionnent 
bien que dans des conditions déterminées. Que ferait, 
par exe nple une locomotive hors de ses rails ? L’objec- 
tion concernant la bicyclette est exacte, mais dans cer- 
laines conditions seulement, si le cycliste dispose d’une 
route. An milieu des champs et des rochers, le piéton 
reprend tous ses avantages. Le navire à hélice semble 
plus souple, mais il est presque certain qu'il dépense, 
loutes choses égales d’ailleurs, un travail bien supé- 
rieur à celui fourni par un requin pour obtenir le même 
résultat au point de vue locomotion. Si, jusqu'ici, nous 
n'avons employé aucun des procédés de la nature, c’est 
ue nous avons, dans chaque cas, tourné la difficulté 
de limiter. Il n’est pas permis d'en conclure qu'il 
sera toujours intéressant de procéder ainsi, sur- 
lout dans un sujet aussi neuf et inexploré que l’est 
encore la navigation aérienne. Il est tout au moins 
prudent de n'être pas trop catégorique et de ré- 
server l'avenir qui peut être rempli de surprises. Le 
passé de l'aviation donne assez l'exemple de ces er- 
reurs de principe. 


Deuxième argument. — L'aéroplane, dit-on, a le sé 
rieux avantage de séparer les deux fonctions sustenta- 
tion et propulsion, réunies dans l’aile de l'oiseau. Il 
n'y a pas à se dissimuler, en effet, que c’est un avan- 
tage: cette séparation permet de rendre rigides (au 
gauchissement près) et immobiles les surfaces susten- 
lalrices, c’est-à-dire de les faire plus légères, à gran- 
deur égale. Le réglage des incidences est aussi facilité. 

Le propulseur, l’hélice, est puissant, léger ; il n'a à 
résister qu'aux efforts centrifuges, réguliers et bien 
connus ; il s’accommode des grandes vitesses de rola- 
tion, nécessaires avec les moteurs légers. Bref, l’hélice 
semble hien le propulseur idéal, et les études remar- 
quables taites plusieurs années avant la construction 
du premier aéroplane (celles de M. Soreau par exemi- 
ple) qui préconisaient cette solution simple, étaient en 
droit de le faire. La simplification étail la marche ra- 
tionnelle et cette marche à donné des résultats pré- 
cieux. 


Aujourd’hui, l'aéroplane a fait ses preuves, et les pro- 
grès réalisés semblent énormes. Beaucoup d'appareils 
font des vols continus de plusieurs heures et plusieurs 
centaines de kilomètres. Est-ce à dire que l'appareil 5e 
rapproche à grands pas de l'outil futur et bien au point, 
que la réalisation de ce dernier n’est qu'une question 
d'études de détail, le principe restant intangible, ou 
bien y aura-t-il un jour un changement radical du prin- 
cipe, comme on en rencontre tant dans les différentes 
branches de la science appliquée, lorsqu'on examine 
leur histoire ? 

Quant à nous, nous croyons à ce changement fulur 
du principe qui fera de l’aéroplane actuel un vieil ap- 
pareil de musée, intéressant au point de vue historique. 
Nous pensons que l’industrie de l'aviation ne prendra 
véritablement son essor que lorsqu'il existera un appa- 
reil léger, rapide, peu encombrant et surtout dépen- 
sant peu de force motrice. Toutes ces conditions seront! 
du reste jusqu'à un certain point corrélatives, mais le 
point éssentiel est sans contredit la réduction du tra- 
vail moteur dépensé. De là dépendra, en effet, que l’aé- 
roplane ne demeure pas un instrument coûteux de 
sport ou d'exploration, mais un moyen de transport 


réellement facile, pratique et peul-élre méme écono- 
mique. 

Si l'on étudie, en eïfet, tous les types d'appareils ac- 
tuels, on est frappé de constater qu'ils dépensent tous 
un travail moteur énorme pour leur poids. dix à quinze 
fois plus fort, relativement, que celui dépensé par les 
oiseaux. Si l'on met à part l'appareil Wright qui doit 
à l'absence de queue stabilisatrice, de chariot de lan- 
cement, à l'application des hélices grandes et lentes ec 
à une faible charge par mètre carré de n'utiliser qu'un 
moteur de 25 chevaux, tous les aéroplanes ayant volé 
ont des moteurs de 30 à 60 chevaux. Ils portent de 
6 kilos par cheval de puissance (Demoiselle de Santos- 
Dumont) à 10-12 kil. par cheval pour les autres appa. 
reils : Voisin, Farman, Blériot, Antoinette. Seul, le 
Wright porte plus de 20 kil. par cheval. Les oiseaux 
portent 120 à 150 kil. par cheval, peut-être plus, pour 
des vitesses comparables à celles des aéroplanes. On 
est donc bien en droit de se demander si, malgré ses 
mérites, l’aéroplane est bien la solution du problème 
de l'aviation. 

Sans doute, les oiseaux, eux, jouissent de grands 
avantages que nous ne réaliserons peut-être jamais. 
Ils sont de faible taille, ils offrent peu de résistance 
à la pénétration, ils peuvent employer les meilleures 
formes de surfaces, choisir l'angle d’allaque optimum, 
enfin, ils sont rompus à la pratique du vol. Nous ne 
pouvons donc pas, pour le moment, viser à faire porter 
à nos appareils 120 à 150 kilos par cheval dépensé à des 
vitesses de 60 à 80 kilomètres à l'heure. Ceci sera l’œu- 
vre future, résultant des perfectionnements successifs 
qui auront été indiqués par la pratique de l'aviation 
et l'étude de l’aérodynamique. Mais, sans être aussi 
ambilieux si nous arrivions à faire des appareils por- 
tant 30 à 40 kilos par cheval de puissance, nous pour- 
rions estimer avoir fait un très grand pas, même au 
prix de quelques complications. 


Les conséquences d’une réduction importante de la 
puissance dépensée sont en effet capilales. Outre une 
forte diminution du prix de l'appareil, résultant de 
l'emploi d’un moteur moins puissant, d’un rapport plus 
grand du poids utile au poids mort (emploi exclusif du 
refroidissement par l'air, poids moindre d’approvision- 
nements, etc.), nous obtiendrons une diminution du 
prix de l'exploitation. Enfin, la puissance massique de- 
venant un facteur moins important permet l'applica- 
tion de moteurs à marche plus sûre. Ces conséquences 
sont si importantes que nous n'hésitons pas à affirmer 
que c’est de ce côté, nécessairement, que seront dirigés 
tous les efforts, et que sera trouvée la solution. 

Pour réduire la dépense de force motrice, il faut 
améliorer la résistance à la pénétration, et il faut, sur- 
tout, améliorer le rendement du propulseur en sacri- 
fiant, s’il est nécessaire, le principe élégant de la sé- 
paralion du sustentateur et du propulseur. Le premier 
point est une question d’études aérodynamiques géné- 
rales déjà faites ou à faire, ces études conduiront les 
constructeurs à des perfectionnements successifs ap- 
plicables à tous les types d'appareils. En ce qui con- 
cerne le rendement du propulseur, il en sera sans doute 
autrement. 


L'hélice a-t-elle un bon rendement dans l'air? Ceci 
a été et est encore très controversé. Beaucoup lui attri- 
buent un rendement maximum possible de 50 %, ce qui 
est certainement exagéré. La question est fort com- 
plexe et, malheureusement, il n’a été fait jusqu'ici au- 
cune expérience directe, même approximalive, permel- 
tant de mesurer l'effort de traction réel fourni par l'hé- 
lice sur l’aéroplane en marche. Un tel essai ne présente 
pas de difficultés insurmontables, mais peut-être 
craint-on de le faire, car il est probable que les résul- 
tats en seraient surprenants. On peut faire à ce sujet 
les réflexions suivantes : 

Si l'hélice est un bon appareil propulseur, ce qui est 
généralement admis, pourquoi n'est-elle pas un bon 
appareil sustentateur (du moins dans l'état des con- 
naissances actuelles)? Car si de très nombreux types 
d'aéroplanes sont aujourd'hui capables de voler, bien 
rares sont les hélicoptères qui ont quillé le sol, eb 
quand ils l’ont fait, c'est avec une dépense de travail su- 
périeure à celle de l’aéroplane. Or, l'hélicoptère procède 
en somme du principe aéroplane et, dans son soulève- 
ment vertical, le travail à dépenser n'est, en négligeant 
les frotlements mécaniques, que la résistance à la pé- 
nétration de la surface sustentatrice, il devrait donc 
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arriver à première vue, que l'hélicoptère s’enlève ver- 
ticalement avec facilité, en dépensant moins de travail 
(50 % environ) que l’aéroplane. Or, il n’en est pas ainsi. 

D'après M. Louis Bréguet, son gyroplane, pesant 
578 kilos, s'est soulevé en dépensant 44 chevaux. Un 
aéroplane Voisin pesant à peu près ce même poids se 
déplace à 55-60 kilom. à l'heure en dépensant 45 à 50 che- 
vaux et l'on peut estimer que 20 chevaux, au plus, sont 
absorbés par la résistance à la pénétration de l’esquif. 
Il reste donc 25 à 30 chevaux pour le rendement de l’hé- 
lice et la pénétration des surfaces sustentatrices. C’est 
ce chiffre qu'il faudrait comparer aux 44 chevaux de 
M. Bréguet, il lui est notablement inférieur. Encore 
faudrait-il décompter le rendement de l’hélice tractive 
de l'aéroplane, rendement sans doute faible. Aïnsi 
donc, d’après ce raisonnement, qui est loin d’être ri- 
goureux, mais qui pourrait être traduit en formules, 
l'hélicoptère serait forcément inférieur à l'aéroplane. 
Serail-ce que le principe même est mauvais ? 

Ceci ne veut pas dire, évidemment, que jamais un hé- 
licoplère ne volera sérieusement ; il est à craindre, tou- 
tefois, que ce ne soit au prix d’une dépense de travail 
énorme par rapport au résultat utile obtenu, et nous 
considérons ce point comme essentiel pour l'appareil de 
l'avenir. 


Nous sommes donc conduits à cette conclusion que 
l’hélice semble être, dans les conditions où elle est ap- 
pliquée actuellement aux aéroplanes, un propulseur 
défectueux. Maïs pourquoi ? 

Soit s (fig. 1) une surface plane de poids » se dé- 
placant horizontalement sous l’angle d'attaque =: avec 
la vitesse v. Supposons réalisé le mouvement recti- 
ligne uniforme. 





Il se produit une réaction normale ayant pour ex- 
(1) R = #e.s.v? 


k étant un coefficient, on a sensiblement » =R et 
T étant l'effort de traction, équilibrant la résistance à 
l'avancement q 


ic —= EN 


| et le travail à dépenser par seconde 
pour entretenir le mouvement est 


(2) DE DU 
ou 
(3) T = #.5.e?v03 


Si nous considérons une série de surfaces ayant le 
même poids et ayant des caractéristiques différentes, 
le travail dépensé par seconde est différent dans chaque 
cas. Soient 21, s1, v1 T, les caractéristiques d'un autre 
appareil dans un mouvement analogue. On a (k étant 
supposé le même) 


Ti e-p.v! p = hsis40? 


Et on aura donc: 


v 


vi 


=|5 


4) 


2]o 


1 


(6) SU ey80f 


D'où l’on peut encore tirer : 


D 
(6) T = RE 
; DER TE 
® DV VE 
Donc : 
1° Pour deux surfaces avant le même: =, le 


travail à dépenser est proportionnel à la vitesse, d'après 
(4), ou, ce qui revient àu même, inversement propor- 


tionnel à Vs d'après (7) ; 

2° Pour deux surfaces se déplaçant à la même vi- 
tesse v — v,, le travail est d'autant plus grand que € 
est plus grand, d'après (4) ou, ce qui revient au même, 
d'après (6), inversement proportionnel à s: 

3° Pour deux surfaces égales, le travail est inver- 
sement proportionnel à la vitesse, d’après (6), ou pra- 
portionnel à Ve, ce qui revient au même. 

Ceci montre que, pour diminuer le travail de péné- 
tration, il y a avantage, dans les limites où c’est pos- 
sible, à réduire l'incidence, en augmentant la surface 
ou la vitesse et, quand l'incidence est minima pratique- 
ment, à augmenter le plus possible la surface en dimi- 
nuant la vitesse. C’est dire, par conséquent : 

1° Qu'il faut adopter les incidences les plus faibles 
possibles, en ne se limitant que par des raisons de 
ConstEueHon ou par l'influence du frottement tangen- 
tiel ; 

2° Qu'il faut adopter les surfaces maxima compati- 
bles avec la construction ; 

3° Les vitesses sont alors déterminées. 

En négligeant les effets centrifuges, ce raisonnement 
s'applique intégralement à des hélices sustentatrices 
géométriquement semblables. Il s'applique intégrale- 
ment à des hélices propulsives, en remplaçant le 
poids p considéré, par l'effort horizontal à vaincre F 
supposé constant, les hélices étant appliquées à un 
même appareil, à la même vitesse d'avancement. 


Les hélices à grand diamètre et à faible angle d'at- 
taque sont donc avantageuses, dans certaines limites, 
fait qui est maintenant bien connu. Voyons dans les 
aéroplanes actuels, quelles sont les conditions réali- 
sées par les hélices. 

Soient, pour un aéroplane se déplaçant horizontale- 
ment dans l’air calme avec la vitesse de régime v,S la 


surface sustentatrice, p le poids total, : l'angle 
d'attaque, on a : 
p = k.e.Sv? Bu? — <.P.v 


&. étant le travail à dépenser pour la pénétration de 
la surface S. 

Supposons-lui une hélice propulsive, pour laquelle 
le coefficient Æ soit le même. Soient, pour cette hélice, 
s la surface utile, T l'effort de traction produit, e l'an 
gle d'attaque, V la vitesse linéaire moyenne, & le tra- 
vail de pénétration absorbé par l’hélice, on a d'une 
facon analogue, en négligeant les effets centrifuges 


TX "ENS AVE CN IELAVE 


Dans les conditions ordinaires, e = 8° environ, 
— 4°,ce qui correspond à un recul de 20 % environ, 


n°. 


= 50 mq.,s = 0,4 à 0,5 mq. et on peut admettre jus- 
qu'ici p—5T aux vitesses ordinaires voisines de 
60-70 kilom. à l’heure. 
On a donc 
EE S — 100$ D— 0 
et on déduit des relations précédentes 
V — 6,4v environ. 
En comparant & et G,» on trouve 
G CNT Vient 
LE =, =. 7.64 — 0,64 
CE MEN RUES 


t 
Ainsi, d'après cela & — ©, x 0,64. 


Mais nous avons négligé, d'une part, ies effets cen- 
trifuges qui doivent avoir, pour les hélices de petit dia- 
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mètre des aéroplanes, tournant à de grandes vitesses 
angulaires, un effet nuisible très notabie et, d’autre 
part, la plus grande influence du frottement de l'air 
pour l’hélice, puisque s’ est plus petit que <. En en tenant 
comple, on trouverait certainement plus de 1, au lieu 
de 0,64 comme multiplicateur de &,. Ainsi, nous pou- 


vons conclure que : Dans les aéroplanes acluels le tra- 
vail de pénétration de l'hélice seule est au moins égal 
nu travail de pénétration des surfaces sustentatrices. 
Done, les appareils qui permettraient la suppression 
des hélices propulsives, et l'emploi des surfaces susten- 
tatrices comme propulseurs, seraient des appareils ra- 
tionnels, puisqu'ils supprimeraient le travail de péné- 
tration de lhélice, travail complètement perdu. 

Nous ne savons pas s’il existe déjà une théorie géné- 
rale des propulseurs aériens, mais il nous semble à peu 
près certain que cette théorie conclura à l'emploi de 
propulseurs à surface d'appui sur l'air aussi large que 
possible, et sans doute, à l'emploi d'angles d'attaque 
faibles. (Sur le premier point, la théorie du propulseur 
orthogonal est tout à fait nette, c'est le plus facile à 
faire.) Les partisans de l’hélice se conformeront à la 
théorie en employant des hélices propulsives de grand 
diamètre, à trois ou quatre branches, en employant plu- 
sieurs hélices par appareil. Ils améliorent ainsi le 
travail de pénétration stérile du propulseur, mais ils 
ne le supprimeront pas. comme le ferent les futurs 
ornithoptéristes. D'ailleurs, dans cette voie, ils seront 
vite iimités par l'encombrement de l’hélice, dont le plan 
est vertical, c’est-à-dire normal à l’axe de l’appareil. Ii 
devient bien probable que dans cette lutte, si comme 
nous le pensons, l'avenir est à l'appareil dépensant le 
moins de force motrice, l’ornithoptère l'emporter, 
malgré les difficultés du problème. Il aura, pour lui 
assurer un bon rendement, son propulseur à surface 
mazima, puisque cette surface sera celle de sustenta- 
tion, à vitesse d'attaque minima, puisque cette vitesse 
d'attaque sera sensiblement la vitesse de translation 
(dans l'air calme), toutes conditions très favorables à 
une faible dépense de travail. 


Voilà donc ce qui reste du deuxième argument des 
partisans de l’aéroplane. La séparation du sustentateur 
et du propulseur est simple, mais nous payons cher 
cette simplicité et il devient intéressant de la sup- 
primer. La nature, en faisant de l'aile de l'oiseau, le 
propulseur, n'a pas adopté un pis-aller ; elle a opéré 
rationnellement et a diminué la fatigue du volateur. 
C'est l'homme qui, en construisant son aéroplane à 
hélice, a adopté un pis-aller, parce qu’il ne connaissait 
pas encore assez les lois de l'aérodynamique et la mé- 
canique à y apliquer. Cette ignorance l'a forcé, pour 
atteindre le but, à réaliser des prodiges dans la cons- 
truction des moteurs légers, prodiges qui étaient loin 
d'être nécessaires, on le reconnaîtra un jour, pour 
faire voler des appareils plus lourds que l'air. Cette 
longue digression terminée, abordons le troisième ar- 
gument : 


Troisième argument. — Il est bien entendu que nous 
n'envisageons l’ornithoptère comme intéressant que 
parce que son emploi permet d'escompter une économie 
notable sur le travail dépensé, ce que les considérations 
précédentes laissent en effet espérer et qu'il est, en 
tout cas, d’un très grana intérêt de vérifier. Ceci dit, 
nous nous trouvons avoir répondu au troisième argu- 
ment, puisque nous avons montré l'importance d’une 
diminution de puissance du moteur au point de vue du 
poids utile soulevé. Une fraction du poids gagné par 
cette diminution pourra être employée utilement à ren- 
forcer les surfaces sustentatrices pour leur permettre 
de résister aux réactions produites par les oscillations 
“alternatives. 


Quatrième argument. — On reproche à l’ornithoptère 
de faire appel à des combinaisons cinématiques qui, 
bien qu'encore inconnues dans leur forme définitive, se- 
ront sans doute compliquées, à en juger par ce que nous 
connaissons du vol de l'oiseau, dont l'étude révèle des 
mouvements difficilement réalisables. Le mouvement 
circulaire continu présente certes des avantages énor- 
mes quant à la construction, à la fatigue des pièces, 
aux perles par résistances passives, et il ne faudra l’a- 
bandonner pour le propulseur que contre des avantages 
importants donnés par les mouvements allernatifs. 


Malheureusement, qui dit mouvement circuiaire con- 
tinu dit presque forcément hélice, c’est-à-dire propui- 


seur à faible surface et à grande vitesse linéaire dont 
nous avons fait comprendre les inconvénients. Si 
donc nous trouvons, pour des ailes battantes, des arti- 
fices cinématiques de complication raisonnable, il y 
aura un grand intérêt à en essayer l'application. 


Les différents systèmes d'ailes rotatives ou dénommés 
ainsi dont il a été question jusqu'ici seraient-ils, à ce 
point de vue, une solution intermédiaire ? Il est diffi- 
cile, faute de données et d'expériences exactes, de les 
condamner ; pourtant, nous leur croyons peu d'avenir 
pour les raisons suivantes : 

1° Ces systèmes procèdent tous plus ou moins du 
principe orthoptère ou attaque orthogonale de l'air ; 

2° La surface active est sans doute faible et emprunte 
son efficacité aux grandes vitesses ; 

3° Il y a toujours la moitié de la surface qui produit 
un effet nuisible par frottement sans effet utile. 


En ce qui concerne le reproche de démultiplication 
que l’on fait à l’ornithoptère, nous avons vu plus haut 
qu'il était indiqué de démultiplier l’hélice de grand dia- 
mètre pour en obtenir une faible vitesse, conditions fa- 
vorables à la dépense faible de travail. Ce reproche 
tombe donc de lui-même. 


Pour en terminer avec l'examen des reproches que 
l'on fait à l’ornithoptère, nous ne parlons que pour 
mémoire de la question stabilité qui est beaucoup trop 
complexe pour que nous puissions l’aborder ici. Beau- 
coup croient que la stabilité serait beaucoup plus pré- 
caire avec un appareil à surfaces sustentatrices mo- 
biles. Rien n’est moins prouvé, le contraire non plus du 
reste. Nous écarterons simplement la question que 
d’ailleurs, malgré son importance absolue, nous consi- 
dérons comme secondaire ici. Il est certain que si l'or- 
nithoptère corrige une erreur de principe de l’aéroplane 
et s’il est un gros progrès sur lui, il l’emportera néces- 
sairement, même si la mise au point de sa stabilité pré- 
sente des difficultés spéciales. 


En résumé, parmi les griefs que beaucoup d'esprits 
ont contre l’ornithoptère, plusieurs sont peu scienti- 
fiques et faciles à écarter. D’autres sont légitimes, mais 
nous avons montré que l’ornithoptère doit avoir des 
avantages importants qui peuvent l'emporter de beau- 
coup sur ses inconvénients. En tout cas, pourquoi ne 
pas encourager ceux qui cherchent dans cette voie nou- 
velle? L'étude rationnelle et la construction de l’orni- 
thoptère sont des problèmes intéressants à résoudre. 
Là se trouve peut-être la solution parfaite, tout au 
moins du petit appareil. Nous allons exposer notre fa 
çon de préciser le problème après l'avoir simplifié. 


Le Voi des Oiseaux 


Rappelons brièvement le mécanisme du plein vol chez 
les oiseaux rameurs. L'observation montre que leurs 
ailes sont animées d’un mouvement alternatif de mon- 
tée et d’abaissée, d'amplitude assez faible, et que ce 
mouvement est sensiblement perpendiculaire à l'axe 
du corps. 

Figurons en AB (fig. 2) le profil concave en un point 
de l’aile de l'oiseau. Soit V la vitesse de translation de 


RANGER 





= -------- 


régime, v sa vitesse d’abaissée. La vitesse absolue de 
l'aile par rapport à l'aile supposé calme est ou. Si le 
profil est orienté, le bord d’attaque en bas, de façon à 


90 l’Aérophile 


faire avec ou l'angle d'altaque positif =, l'aile donnera 
une réaction OR, située un peu en avant de la nor- 
male ON au profil. Cette réaction se décomposera en 
deux : l’une OS, qui est suslentatrice, l'autre OQ, qu 
est propulsive. On conçoil donc que l'aile, pendant toute 
l'abaissée; ait le rôle doublement ulile de sustenter et 
de propulser l'oiseau. 

Voyons maintenant (fig. 3) ce qui peut se passer à 
la 1emontée. Soit un profil de l'aile animé d’une vilesse 
de remontée » et de la vitesse de translation de ré- 
gime V. Nous avons en ou la vitesse absolue de l'aile, 








et si celle-ci est relevée de façon à faire avec ou l'angle 
d'atlaque :, l'aile 1 va donner une réaction OR, se 
décomposant en une réaction sustentatrice OS et une 
réaction retardalrice OQ. Si au contraire l'angle d’at- 
laque < était négalif, de façon que ou soit au-dessus de 
l'aile, on aurait une réaction non suslentatrice OS, el 
une réaction propulsive 00. L 


Il est probable que pendant le plein vol c’est le mode 
de la figure 3 qui a lieu, tout au moins pour la grande 
majorité des points de l'aile. La sustentation est as- 
surée d'une façon régulière et l'oiseau peut diminuer 
au maximum le travail produit pour entretenir sa vi- 
tesse. I1 faut alors que la somme du travail propulsit 
fourni pendant la descente soit supérieure à la somme 
du travail retardateur absorbé par la remontée. 

Or, la composante Q est de la forme 


Q = R sin ® — }.e.S.U2, sin 


en négligeant l'angle RoN qui est inférieur à e.x est un 
coefficient qui dépend du profil de l'aile dans la section 
considérée. Q s'écrit 


Q =[Xe.S.ue] — Le.S.0 Vv2 + v| 


nous avons mis entre parenthèses les termes qui peu- 
vent être variables à la montée et à la descente de 
l'aile. Cette expression s'applique aux deux cas, au 
signe près. On à donc à rendre Q le plus grand pos- 
sible à fabaissée el le plus petit possible à la montée. 
La formule montre qu'on peut s'y prendre de plusieurs 
manières : 


l' Changer z, ou avoir un angle d'altaque plus faible 
ù la tomontée qu'à l'abaissée ; 





la remontée. Cela se comprend, du reste, car tg 9 = — 


2° Diminuer S à la remontée, ce que l'oiseau fait 
peut-être un peu en plein vol et ce qu'il fait sûrement 
à l'essor, dans une large mesure ; 

3° V diminue pendant la remontée et augmente pen- 
dant l'abaissée, mais ces variations sont faibles et sy- 
métriques pour l’abaissée et la remontée. On peut donc 
les négliger ; 

4° NV »2 contient v, qui est constamment variable. 
Il est possible de donner à v des valeurs plus grandes 
à l'abaissée qu'à la remontée, mais l'influence de la va- 
riation est d'aulant plus faible que la vitesse de trans- 
ialion est plus grande (en supposant les battements ré- 
guliers comme fréquence) ; 


5° Il reste un cinquième facteur, apparemment cons- 
tant, c'est À, coefficient qui dépend du profil de l'aile. 
Si celle-ci n’est pas absolument rigide, si elle est élas- 
tique, son profil peut changer de sens à l’abaissée et à 
la montée, et la variation peut être accélératrice à la 
descente (augmentation de Q) el le contraire à la mon- 
tée (diminution de Q). Il est Lrès probable que le profil 
concavo-convexe de l'aile des oiseaux, très élastique à 












Fig. oi] 


l'arrière, joue un rôle de ce genre et a une très grande 
importance au point de vue de la propulsion. Certains 
pensent même que l'élasticité de cette partie arrière 
améliore de beaucoup le rendement propulsif de l'aile. 

Nous ne savons pas exactement comment, dans le 
plein vol, l’oiseau fait varier tous ces facteurs de façon 
à obtenir la meilleure propulsion possible. C'est proba- 
blement le coefficient de forme x qui joue le plus grand 
rôle, et probablement, ensuile et par ordre, les varia- 
tions de v,S$S, € et V . Dans le plein vol, en effet, l'oi- 
seau replie peu ses ailes, peut-être même pas du tout. 
Il ne faut pas oubli‘r, du reste, que ces variations doi- 
vent être assez limitées, car à toute variation de Q cor- 
respond un variation parallèle de la composante de 
sustentation S, et que celle-ci ne doit pas varier trop 
pour que le centre de gravité de l'oiseau reste le plus 
possible dans un plan horizontal. 


Ces différents effets doivent se produire pendant le 
plein vol, tout le long de l'aile, et permettent d'expli- 
quer coniment, en admettant le mode de la fig. 3 (sus- 
tentation continue à la remontée), il peut y avoir pro 
pulsion. Ces effets sont d'autant plus énergiques qu'on 
se rapproche plus de l'extrémité de l'aile, de sorte que 
celle-ci a un rôle de plus en piüs propulsif au fur et a 
inesure qu'on s'éloigne du corps et qu'on pourrail même 
concevoir, à la rigueur, un dispositif de propulsion où 
la partie centrale des aïles serait fixe et n'aurait qu'un 
rôle de sustentateur, tandis que deux ailerons latéraux, 
animés de battements, auraient à propulser l'appareil 
saus servir, ou en servant, à la sustentation. Ce dispo- 
silif ne serait pas à recommander, par la faible surface 
du propulseur. 

Pendant le vol de l'essor, les phénomènes sont ana- 
logues, mais les inclinaisons de l'aile sur la direction 
du mouvement sont beaucoup plus grandes, SOEUR 


v 
et à l'essor, v n'est pas plus petit par rapport à V. 
A l’abaissée, l'effet utile de l'aile est très grand ; quelle 
que soit la valeur de = , en effet, l'aile est sustentatrice 
et propulsive. Au début, l'oiseau fait même du vol pres- 
que orthogonal, et s’il incline le bord d'attaque vers le 
bas d'une facon sensible, c'est pour avoir une forte 
composante de propulsion, car il a hâte d'acquérir la 
vitesse qui lui facilitera tant le vol. A la remontée, par 
suite de la petitesse de V par rapport à v , l'aile aurait 
une grande tendance à être frappé per l'air à sa face 
supérieure ; il en résulterait bien une réaction propul- 
sive qui accroilrait la vitesse de translation, mais ce 
serail au prix de la sustentation, qui coùie à l'oiseau 
un travail si excessif à ce moment-là. L'oiseau cherche 
donc. par la torsion de ses ailes à recevoir le plus vite 
possible l'air en-dessous de l'aile à la remontée, puis, 
quand il v arrive. à augmenter rapidement la différence 
entre les deux réactions propulsive el retardatrice de 
l'abaissée et de la remontée. C'est pour ces raisons qu'il 
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reploie les rémiges à la remontée pour diminuer sa sur- 
face, mais ce mouvement de repiviement n'est plus né- 
cessaire pendant le plein vol, ou peu. 


* 
kx 


Le problème. — En somme, le vol de l'oiseau se com- 
pose de deux parties bien différentes : l'essor, aux mou- 
vements compliqués, oscillations, alternatives, gauchis- 
sements, reploiement -et déploiement des rémiges, lra- 
jectoire elliptique ou à double boucle du fouet de l’aiie 
produisant le coup de rame ; le plein vol, où l'oiseau 
ulilise sa vitesse à la façon de l’aéroplane, où les mou- 
vemenits se simplifient et deviennent beaucoup plus réa- 
lisables. Le reploiement et le coup de rame disparais- 
sent ou deviennent insignifiants ; il reste les oscillations 
verticales et le gauchissement, et ce dernier, de moins 
en moins accusé au fur et à mesure que la vitesse de 
translation s’accroit. Pendant l'essor, l'oiseau travaille 
beaucoup ; pendant le plein vol, il dépense un travail 
minime et obtient un résultat ulile considérable, puis- 
qu'il réalise de grandes vitesses. 

Les aviateurs qui cherchent à résoudre lé problème 
de l’ornithoptère, pour opérer d'une façon ralionnelle, 
devront donc commencer par éliminer l'essor el les 
combinaisons cinématiques qui s'y rattachent. C'es! 
d'autant plus intéressant que ces combinaisons sont 
compliquées (lames de persienne, mouvements ellipti- 
ques, etc.) ; nous devrions dépenser en outre un travail 
considérable pour nous envoler par ce moyen. Nous 
n'avons aucun avaatage à en passer par là, l’imitation 
de la nature nous coûterait trop cher ici; donc, aban- 
donnons-là ; adoptons comme mode de lancement, le 
roulement sur le sol qui donne de bons résullats avec 
l’'aéroplane, en commandant directement ces roues par 
le moteur au besoin. Au moment où la vitesse de trans- 
lation devient suffisante, les ailes battantes entrent en 
jeu, et nous avons ainsi ramené le problème de l'or- 
nithoplère à celui du plein vol, plus intéressant et plus 
facile. 


Nous avons essayé de traiter la queslion par le cal 
cul, en assujettissant l'aile à n'avoir comme mouve- 
menls : 1° que des oscillations verticales (à l'angle d'at- 
taque près) pendant le vol horizontal ; 8° qu’un mouve- 
ment de gauchissement régulier dépendant des batte- 
ments. Nous avons reconnu qu'on peut assujettir l’an- 
gle d'attaque à être sensiblement constant, à 1° pres 
environ pour 7°, 8° de valeur moyenne, lout en ne fui- 
sant appel qu'à des mouvements très simples de bielle 
et manivelle. Cette combinaison nous a paru si simple 
que nous avons entrepris la construction d’un modele 
reduit de 90 centimètres d'envergure et pesant 250 gr. 
Ce modèle est construit, il a fonctionné devant témoins ; 
jusqu'ici il n’a fait que des sauts et non des vols réels, 
mais des sauts très caractérisés, et il a fourni, sans hé- 
lice, bien ‘entendu, el avec ses ailes seules comme pro- 
pulseur, des vitesses horizontales de 3 à 4 mètres par 
seconde. Nous avons été limités jusqu'ici par l’espace 
pour les expériences, et les imperfections du moteur 
caoutchouc, et si nous n'avons pas obtenu jusqu'ici de 
vol réel et probant, nous l’attribuons au fait que notre 
appareil, construit pour le plein vol à la vitesse de 
5 mètres par seconde, avait à fournir lui-même son es- 
sor à la façon d’un oiseau, et que le nombre de lours 
disponibles du moteur était insuffisant. Nous avons en- 
trepris de modifier notre appareil pour supprimer ces 
inconvénients, el en attendant, nous faisons breveler: 
ce système d’ornithoptère qui, d'une réalisation méca- 
nique très simple, peut devenir pratiquement fort inlé- 
ressanL. 


E. R. 
Ancien élève de l'Ecole Polylechnique 








L'AÉRONAUTIQUE EN ITALIE 
Le “Leonardo-da-Vinci” 


de l'ingénieur italien Enrico Forlanini 


Les essais très réussis que le Leonardo-da-Vinci a 
exécutés dans ces derniers mois, au-dessus de Milan el 
des plaines de la Lombardie, ramènent l'attention sut 
ce nouveau dirigeable italien. nouveau parce que ses 
essais sont récents, mais cependant ancien, non seu- 
lemient par sa conceplion mais encore par sa mise en 
chantier. 

Quoi qu'il soit le dernier venu à la lumière du jow. 
sous le ciel d'Italie, il est en réalité le premier comme 
origine, Cal Sa première conception remonte à trente- 
deux ans ! C'est en effet en 1878 que l'ingénieur Foi- 
lanini — dont le nom est bien connu dans le monde 
acronaulique, puisque c'est à lui que l’on est redevable 
des célèbres essais faits en 1875, avec l'hélicoptère à 
vapeur qui porte son nom et dont nous avons public la 
description et les photographies dans l’Aérophile (1) — 
c’est, il y à plus de trente ans que l'ingénieur Forlanini 
a publié dans la revue technique 11 Politecnico de Milan, 
les grandes lignes de son projet de dirigeable, qu’il n'a 
malheureusement Fu mettre.à exécution que près d’ur 
quart de siècle plus tard. 

Nous citerons, d'après M. Forlanini, le suivant ex- 
trait du Politecnico : 


« Parmi les essais les plus concluants qui aient élé 
faits jusqu'à présent doivent être surtout signalés ceux 
exécutés par Dupuy de Lôme, en 1872. 

« Cet illustre savant, auquel est tant redevable la ma- 
rine française, fit construire, dans ladite année, un 
ballon fusiforme capable d'enlever quatorze personnes, 
dont huit étaient destinées à-la manœuvre d'une hélice 
propulsive de 9 mètres de diamètre. En lisant le rap- 
port que Dupuy de Lôme a publié sur les essais fails, 
l'attention se fixe immédiatement sur les calculs qu'il 
ü établis pour déterminer, préventivement, quelle étai! 

















la ré unce totale opposée par l’air au mouvement de 
l’aérosial pour une vitesse donnée. Celle résistance est 


égale à la somme des résistances partielles opposées 
par le ballon proprement dit, par le filet qui l’enve- 
loppe, par les divers cordages deslinés à soutenir la 
nacelle et à lui donner une position invariable par 
rapport au ballon et enfin par la nacelle et par les 
parties des corps des aéronautes qui se trouvent dans 
la nacelle et qui ne sont pas masquées par les parois 
de celle-ci. 

« Or, contrairement à ce que l’on pourrait supposer 
a priori, la partie de la résistance due au corps du 
ballon proprement dit est à peine supérieure à un tiers 
de la résistance lotale, les autres 2/3 étant dus aux 
autres causes précédemment énoncées. En présence d'un 
semblable calcul, on a lieu de se demander aussilôl 
s'ii ne serait pas possible de supprimer entièrement 
toutes les autres causes de résistance en renfermant 
dans le corps même.du ballon tous les éléments cons- 
litulifs du navire aérien : nacelle, moteurs, transmis- 
sions, elc., de manière à n'avoir plus à vaincre que la 
seule résistance de l'enveloppe qui serait entièrement 
dépourvue de filet. » 









C'est en parlant de celle idée première, de réduire 
au minimum la résistance à ia marche du dirigeable, 
que M. Forlanini a été amené à incorporer sous une 
méme enveloppe tout l'ensemble de son aéronef el à 
lui donner la forme d'un gros poisson. 





(1) Voir le numéro de l'Aérophile de janvier 1902, ainsi 
que le numéro du 1° juin 1908 sur l’ « Hydrovolant » 
conçu, construit et essayé par M. Forlanini sur le lac 
Majeur en 1905 et 1906. 
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Le Leonardo-da-Vinci ressemble, en eflet, à un gi- 
gantesque cétacé. On dirait absolument une énorme 
baleine. La construction du Leonardo-da-Vinci a été 
projetée en 1906 el commencée en 1901, dans le hangar 
de Crescenzago, près Milan, avec la collaboration très 
active du capitaine Dal Fabbro, de la Brigade des Spé- 
cialistes du génie militaire italien, en congé temporaire. 
Nous rappellerons que l'ingénieur Forlanini est éga- 
lement ancien officier de la même arme. 

Si les travaux du Leonardo-da-Vinci avaient pu être 
terminés rapidement, sans nul doute il aurait pu pré- 





1. — Le Leonardc=1la Vinci, vu de côté. 


céder de plusieurs années les Zeppelin el les Lebaudy, 
conçus et mis à exécution plusieurs années après lui 
et, a fortiori le 1 bis. Quoiqu'il en soit, les idées direc- 
trices qui présiderent à la construction de ce dirigeable 
ne purent être modiliées, que dans une très légère me- 
sure, depuis la mise en chantier de l’aéronef. 


Malgré cette infériorité relative, le Leonardo-da-Vinci 
peut être considéré parmi tous les dirigeables actuels 
comme celui qui détient le record du coefficient de 
moindre résistance. En effet, d'après le colonel Charles 
Renard, le dirigeable La France (1884) offrait une ré- 
sistance de 21 gr. 5 par mq. du maïître-couple, pour 
une vitesse de 1 m. par seconde. La plupart des diri- 
geables construits depuis offrent une résistance non 
inférieure à 10 gr. par mg. du maître-couple. Dans les 
dirigeables du comte de Zeppelin, cette résistance est 
encore plus forte, par suite de leur grande longueur. 

Dans le Leonardo-da-Vinci, celte résistance se trouve 
réduite, d'après M. Forlanini, à 3 gr. 5 environ. Si sa 
forme eût été moins renflée — son allongement n'est 
que de 3 à 1 — cette résistance eût augmenté un peu 
et peut-être atteint 5 à 6 grammes. 

Cetle question de la résistance a une importance ca- 
pitale, si l'on considère que la force en chevaux et, 
par suite, la consommation de combustible, pour ob- 
tenir une vitesse déterminée, dépend directement de 
la résistance à vaincre pour obtenir celte vitesse ; on 
voit, par suite, quel grand intérêt il y a à réduire le 
plus possible l'importance de cette dernière valeur. 


C'est l'idée dominante qui a présidé à l'étude du 
Leonurdo-da-Vinci. Ce dirigeable appartient à la ca- 
tégorie des gros-boutiers semi-rigides. Sa forme est 
ogivale pour la partie antérieure qui est renflée comme 
La France et très iégèrement allongée à l'arrière sui- 
vant une courbure parabolique. Il mesure 40 mètres 
de longueur de proue à poupe et 14 mètres de diamètre 
au maitre-couple, qui esi situé à 14 mètres de la proue. 

Sa carcne est plale duns le sens transversal, comme 
dans le 1 bis. Elle est formée par une poutre armée 
très complexe composée de tubes et fils d'acier qui 
s'étend de bout en bout, d'une manière rigide, dans 
toute la partie inférieure de l’aéronef, s’arrêtant laté- 
ralement à deux méridiens qui délimitent le quart in- 
férieur du volume de révolution constitué par l'en- 
semble de l'enveloppe. 

Son volume est de 3.265*, dont 300% sont occupés 





par la poutre, 360% par le ballonniet à air et 2.600 par 
le gaz, réduit à son volume minimum. 


La nacelle et la quille font corps avec la poutre rigide 
qui supporte directement tous les organes mécaniques 
pour ià propulsion, l'équilibre et les manœuvres à terre 
et en l'air. La nacelle est située tout à l’avant. Elle est 
constituée par un simple élargissement de la poutre 
et forme corps avec le ballon. Elle dépasse la partie in- 
férieure de la poutre et, ainsi que la quille qui lui fait 
suite, elle est entièrement revêtue de la même enve- 
loppe que le ballon, sauf une partie vitrée placée à la 
parlie antérieure et servant de poste d'observation pour 
le pilote. La nacelle mesure 1 m. 40 de iargeur et 12 mè- 
tres de longueur, dont 5 sont praticables. 

L'enveioppe est en soie vernie et recouverte de poudre 
d'aluminium, comme d’ailleurs, tous les ballons cons- 
iruits en Italie. Cette disposition qui a été créée en 
llalie, dès les premiers ballons construits par la Bri- 
gade des Spécialistes, est due au capitaine Dal Fabbro 
el vient d’être adoptée, depuis peu d'années, en France 
et en Belgique. 

L'enveloppe du dirigeable est solidement fixée le long 
des deux méridiens latéraux qui limitent la poutre ar- 
mée. Le long de ces mêmes meridiens se trouve égale- 
ment solidement fixé un diaphragme qui, avec la partie 
inférieure du ballon constitue le ballonnet à air. Ce 
diaphragme commande automatiquement les deux sou- 
papes, à manœuvre indépendante, du gaz. Celles-ci ser- 
vent égaiement de soupape de sureté. 


La propulsion est obtenue à l’aide de deux hélices, 
à cinq pales creuses, en bois, d’un type tout spécial, 
étudié dans les ateliers inêmes de Crescenzago. Elles 
sont placées à l'arrière, une de chaque côté de la quille 
et marchent à une vitesse maxima de 235 tours. Leur 
diamètre est de 2 m. 70 et leur pas de 6,50. 

Le moleur « Antoinette » modifié a une puissance de 
35-40 C. V. Il est placé dans la nacelle et commande 
les hélices par l'intermédiaire d'un embrayage à fric- 
tion pouvant commander à volonté la marche avant 
et la marche arrière. 


. La conservation de la permanence de la forme de 
l'enveloppe et de su tension est obtenue par l’action 
permanente d’un venlilaleur accouplé à un régulateur 





2, — Le Leonardo-da-Vinci, vu en-dessous. 


de pression, actionnés tous deux par un petit moteur 
secondaire, à vitesse constante (petit-cheval). 

La ventilation du ballonnet à air est abondante el 
permanente. La nacelle, ou plus exactement la cabine 
du pilote, servant également de chambre des machines, 
sont continuellement ventilées. Cette disposition prin- 
cipale, et d’autres secondaires, sont prévues de ma- 
nière à conjurer tout péril d'incendie. 


Tous les organes de commande et de controle des 
moteurs et des organes mécaniques sont réunis de 
manière à rendre facile et aisé le service du mécani- 
cien. 
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MONOPOLE DE VENTE 
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A dater du 1°” Février 1910, le Siège Social et les Bureaux 
de la COMPAGNIE AÉRIENNE, 15, rue de Presbourg, 
sont transférés 


63, AVENUE DES CHAMPS-ÉLYSÉES. 


Anciens locaux de l’Aéro-Club de France. 


















CHAUVIN & ARNOUX 
1ingénieur-Constructeur 
186 et 188, Rue Championnet, PARIS 
RO,:8 CENCOURS 
Milano : #04 


MOTEUR 


Pierre J. GREGOTRE 











“GYP” ! 
5 # 

Spécial pour DUT : 
& GRANDS AËROPLANES 


100-120 HP. 


Pesant 170 kilos en ordre de marche. 





8, rue de Saint-Cloud 
SURESNES (Seine) 


Horlo-Baromètré de pr ei ion. Enregistreur breveté s. g. d. g. 








XV) l'Aérophile du 15 Février 1910 18 


BESSONNEAU 
ANGERS 


2Q RUE DU LOUVRE 5 PARIS 


CORDAGES rer CABLES Ex CHANVRE, FER er ACIER 





SPÉCIALITÉ de HANGARS 


démontables pour 


| 
HANGARS AGRICOLES | 


- indispensables pour 









AÉROPLANES & DIRIGEABLES 


abriter momentanément 


les Récoltes \ 
: 2 : 
l'svss ét Etudes sur. demar:4à 





Couvertures « Baches spéciales 


extra légères 
en Toile Métallisée‘* MÊT ALLINE " 


(Déposée) 


complètement imperméable 





et imputrescible 
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Tous les organes de direction et de contrôle de la 
marche et de l'équilibre sont réunis dans la partie an- 
térieure vitrée de la nacelle et placés sous la main et 
le regard du pilote. 

Les provisions de route comportent normalement la 
quantité nécessaire pour six heures de marche, à charge 
maxima. 

Le personnel du bord est habituellement composé de 
trois personnes : un pilote, un mécanicien et un aéro- 
naute ; mais il pourrait être réduit aux deux premiers. 
Il y a également place à bord pour deux autres per- 
sonnes en plus. 

L'équilibre vertical est obtenu simultanément par 
l'emploi de deux plans-lest fixés à la nacelle et silués 
dans le voisinage de la verticale passant par le centre 
de gravité général et par l'application d'un système 
de chauffage et de refroidissement du ballonnet à air, 
obtenu par l’utilisation des chaleurs perdues du radia- 
teur du moteur. 

La direction est obtenue par un groupe de gouver- 
nails constituant une sorte de grille fixée à l'extrémité 
nostérieure de la quille, en arrière des hélices. Cette 
grille est composée de six plans verticaux oscillants, 
équilibrés, placés trois de chaque côté de la quille et s’en- 
recroisant, à angle droit, chacun avec cinq plans hori 
zontaux. 

La stabilité de route est obtenue par un empennage 
de queue spécial formé par une grille fixe et à demeure 
sur la poupe, développant une surface de 20 mgq., de 
plans horizontaux et 20 mq. de plans verticaux. 

Avec ce dirigeable, on peut atteindre aisément une 
altitude de 800 mètres. 

La vitesse prévue est de 50 kilom. à l'heure. M. M. 
Forlanini et Dal Fabbro ayant voulu procéder métho- 
diquement dans leurs essais et n’atteindre que graduel- 





3.— Le Leon rdo-da-Vinci, en plein vol. 


lement la vilesse maxima prévue, celle-ci n'a pas en- 

core été alteinle ; mais, par la série des essais entrepris 
à ce jour el au cours desquels on a atteint 38 kilom. 
avec 170 tours d’hélice, il est à présumer que l’on 
pourra atteindre les 50 kilom. à l'heure sans crainte 
d’un trop fort tangage. 

La résistance à l'avancement est, d’après M. Foi- 
lanini, à peine de 115 kilos pour la vitesse de 52 kilom., 
soit 3 gr. 57 par 1 mètre de vitesse et 1 mg. de la 
section droite. 

La première campagne d'essais entreprise par le 
Leonardo-da-Vinci a duré quatre-vingt-un jours succes- 
sifs de gonflement. Trente-huit voyages de la durée 
de 16 à 90 minutes et de 5 à 50 kilomètres ont été 
SHPSIuÉe avec un parcours total de 860 kilomètres en- 

Vingt et un passagers prirent place dans la nacelle 
du dirigeable, indépendamment de l'équipage normal 
de trois personnes. 

Deux descentes forcées en rase campagne furent exé- 
cutées par suite de pannes du HAS Le retour au 
hangar de Crescenzago eut lieu le jour suivant, par la 


voie aérienne, dès que le moteur put être remis en 
marche. 

Enfin, au cours du 38° et dernier voyage effectué. le 
1" février courant, de Crescenzago à Pavie, en passant 
par Milan, soit environ un parcours de 90 klm., le 
Leonardo-da-Vinci, malgré un léger accident de moteur 
qui l’empêcha de pouvoir se servir de son ventilateur, 





4. — Vue de la cabine du pilote du Leonardo-uu-Vinci. 


put atteindre Pavie, en dépit d’une assez forte brise el 
effectuer sa descente normale dans un pré très humide 
et désert, sans le secours de personne. Toutefois, le 
personnel du bord ne pouvant quitter la nacelle avant 
l’arrivée d'aides, le ballon fut entraîné par le vent 
contre une file d'arbres et une branche, en se cassant, 
troua son enveloppe, sort commun avec bien d’autres 
dirigeables, tant en Allemagne qu'en France. 

La déchirure n’était que de 5 c/m x 5 c/m environ, 
mais comme elle se trouvait à la partie supérieure du 
ballon, celui-ci perdit lentement son gaz par ce petit 
trou qui eût été sans inconvénient s'il s'était trouvé à 
la partie inférieure de l'enveloppe. On dut donc pro- 
céder au dégoniiement n'ayant pas la possibilité de 
faire sur place une réparation, même de fortune. 

Il n’y eut non seulement aucun accident de per- 
sonne à déplorer, mais le dégät matériel lui-même était 
si minime que l’on ne s'explique guère les articles 
alarmants publiés par certains journaux en quête de 
nouvelles sensationnelles. 

François [‘ blessé sous Pavie avait pu dire que toul 
élail perdu jors lhonneur. Le Leonardo-da-Vinci 





>. — Le Leonardo-da-Vinci, blessé sous Pavie, 
une heure après l'accident. 


quoique blessé, lui aussi, sous Pavie, n’a rien perdu 
qu’un peu de gaz. La photographie que nous donnons du 
dirigeable, prise une heure environ après l'accident, 
prouve d’ailleurs surabondamment que l'accident avait 
été des plus anodins et ne diminue en rien les qualités 
de l’aéronef lombarde. 
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Quoi qu'il en soit, la campagrie effectuée par le Leo- 
nard-dla-Vinci ajoute un nouveau triomphe à ceux que 
compte déjà à son actif l'aéronautique italienne. Ils 
pr.uvent que celle-ci sait se maintenir à la hauteur 
aes progres réalisés à l'étranger, tout en conservant 
sun originalité propre. En effet, comme l'/talia du 
comte Almerico da Schio et le 1 bis de la Brigade des 
Spécialisis du Génie militaire italien, le Leonardo-da- 
Vinci de l'ingénieur Forlanini et du capitaine Dal Fab- 
bro à ses particularités originales qui le différencient 
notablement de ses congénères tranSalpins. 

Il est à souhailer que de nouvelles unités viennent 
s'ajouter, à bref délai, à ces prototypes, en y apportant 
les modificalions suggérées par l'expérience. 

Il est probable — el nous le souhaitons vivement — 

-tjüe le prochain dirigeable qui sortira des ateliers de 

Crescenzago aura une forme plus allongée, un cloison- 
nement élanche — qui s'impose aux navires aériens, 
comme il s'est imposé à ceux qui sillonnent les mers — 
el enfin une plus grande simplicité dans la construction 
de la carène métallique. Celte poutre, que nous avons 
vue en 1906, esl une merveille d'exécution, mais sa 
complicalion est beaucoup ü'op grande, pensons-nous, 
pour le bul pratique poursuivi. G.-L. PESCE 











Caraciéristiques du ‘Leonardo da-Vinci ” 








Rails Ale leNvElOppe. 1... 590 kg 

Poids de l’armalure métallique na- : 
CENEMCOMPEISE EE Re cernes 700 kg. 

Poids des gouvernails, empennage de 1.900 ke 
stahlisalion et accessoires de ma- À ‘8: 
DOCUMEE RER Een LADA DE NE 150 kg. 

Poids du moteur complet avec ses 
accessoires 

Poids 70 kg 

l'oids 10 kg 

RSR RCE Me er ta Ie 450 kg.» 900 kg 

Poids Ù 

Poids 











Les Dirigeables en Allemagne 


De notre correspondant de Berlin. — Après être resté 
deux semaines durant, tout gonflé, mais paralysé par 
le mauvais lemps, le dirigeable Miitaire-1ll (Gross) lit 
sa première ascension le 31 décembre 1909. Au cours de 
janvier, il en effectua cinq ou six autres, de deux à 
qualre heures de durée, pendant lesquelles la vitesse 
couslalée du ballon fut de 16 mètres par seconde. 

Le Mililaire-TIT, long de 95 mètres environ, jauge 
>. . Il est lrès alcngé. La nacelle, longue de 11 me- 
‘es, conlient quatre moteurs Kürting de 40 C. V. cha- 
cun, à 8 cylindres en V, soit en tout 300 C. V. et 32 Cy- 
lindres. Les moleurs, qui peuvent être accouplés selon 
ics besoins, entrainent deux hélices à quatre pales, pla- 
cécs au-dessus de la nacelle; l'aménagement est le 
nicine que celui de [a nacelle du Parseval-Lll qui ma- 
nceuvra l'été dernier à Francfort, mais la nacelle con- 
tient, en outre, une dynamo et ies appareils de télégra- 
phie sans ül. 

Les manœuvres en hauteur comportent un dispositif 
qui n'existait pas dans les modèles antérieurs. A l'avant 
et à l'arrière de la quille rigide, situé sous l'enveloppe, 
se trouvent deux réservoirs contenant de l’eau et com- 
muniquant entre eux. Au moyen d'air comprimé, on 
envoie le liquide d’un réservoir dans l'autre, détermi- 
nant ainsi une inclinaison de la carène et de l’en- 
semble, inclinaison dont le sens fait monter ou des- 
cendre appareil (1). 






Le premier « Farseval » autrichien. — Voici quel- 
ques délails sur ce dirigeable : Volume : 2.400", moteur 
Daimler autrichien 70 HP. entraînant par chaîne une 
hélice à 3 pales semirigide. Le major Parseval dé- 
momine ainsi ses nouvelles hélices qui ne peuvent plus 


(Lj) Voir (Aérophile de septembre 1904, p. 199) mention 
d'un dispositif analogue figurant dans les premiers 
brevets Lebaudy et non appliqué par ces constructeurs. 
ÿispositif comparable également dans le dirigeable ri- 
gide Spiess (Aérophile du 1° février 1910). 
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se rabattre sur elles-mêmes, étant montées sur ün 
chässis en tubes d'acier, mais assez flexibles pour 
prendre automatiquement le meilleur pas. L'hélice est 
reversible. La suspension est nouvelle aussi : la nacelle 
est suspendue à la ralingue de suspension. FAR 
Les panneaux de déchirure à l'avant et à l'arrière 
sont bien visibles, ainsi que la corde qui les commande. 
À remarquer aussi la nouvelle forme : le corps entre 
l'avant et la pointe arrière n'est plus un cylindre à 
lignes droiles, mais légèrement bombées ; cette forme 
empêche mieux l’ensellement des modèles précédents. 
La vitesse obtenue a clé de 18°, à 12°,6. 
E. RucksruuL 





La Campagne d'Hiver 
du Dirigeabie “Zodiac ” 


M. André Schelcher conquiert son brevet de 
pilote d'aéronats. — M. de La Vaulx à continué, le 
7 février, l'entraînement de ses éièves pilotes et a fait 
laire, dans la matinée, sous sa surveillance, un voyage 
d'une heure et demie à M. André Schelcher. Le ballon 
évolua successivement au-dessus de Versailles, Satory, 
de pilote d’aéronats de l’Aéro-Club de France. 

Au cours de l'après-midi, M. de La Vaulx, jugeant 
que son éiève était d'ores el déjà apte à conduire le 
Zodiac, lui a complèlement confié l’aéronat, restant lui- 
même à terre. $ 

Le Zodiac, piloté par M. Schelcher, a évolué en tous 
sens au-dessus de la plaine et, après trois quarts 
d'heure, est venu atterrir correctement entre les mains 
de l'équipage de manœuvre. 

C'était la troisième fois seulement que M. Schelcher 
piiolail le ballon, ce qui prouve bien la maniabilité et 
la docilité de cet aéronat. L’habile aéronaute achevait 
du même coup de satisfaire aux conditions du breve‘ 
de pilote d’aéronats de l’'Aéro-Club de France, . 

Le Zodicc-IlI, à la suite de cette longue et probar 
campagne d'hiver fut dégonflé. Cette opération a été 
altrisiée par la mort accidentelle du mécanicien Le 
Gall, qui participa à toutes les sorties. Pendant le dé- 





Le Gall, mécanicien du dirigeable Zodiac-IlI, tué acci- 
dentellement pendant le dégonflement de ce ballon. 
(Photo Rapid) 


gonflement, le 27 janvier, Le Gall commit l’imprudence 
de délester l'une des pointes du ballon d’où le gaz 
s'était déjà retiré. Le. gaz de la partie médiane déferla 
soudain dans la pointe ainsi délestée, soulevant irré- 
sistiblement l’infortuné mécanicien dont le crâne fut 
broyé contre les fermes du hangar. 
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L. CHAUVIERE 


Ingénieur Civil (A, et M.), (I. C. K.) 


Membre des Comités ét Commissions techniques de là nu syndicale des Industries aéronautiques, 
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Appareil de JAMES MEANS 
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Lancer les Machines Volantes à Grande Vitesse 


BREVETE AUX ETaTrs-UNIS D'AMÉRIQUE DEMANDES DE BREVET DÉPOSÉES A L'ÉTRANGER f 


Si la machine aérienne de Course de 1910 est destinée à s'élever d’un terrain ordinaire sans l’aide Ÿ 
d’un appareil puissant pour la lancer, l’effort et la fatigue de la machine seront excessifs avant qu’elle 
quitte le sol. 

Si un des organes raidisseurs de l’armature de la machine se trouve affaibli en conséquence de cet 
effort, l’aviateur sera désormais menacé d’un danger caché, invisible. Ÿ 

Quand la grande vitesse initiale requise est communiquée à une machine volante par un appareil: k 
bien projeté qui la lance, alors la machine volante s’élance dans l’air doucement et sans secousses. 

Les garages augmenteront à mesure que l’emploi des machines volantes devient plus général, 
et des appareils pour lancer les machines volantes peuvent s'installer dans ces garages à un prix modique. 
Les aviateurs auront besoin de garages, absolument comme des automobilistes. 

Avec des stations pour lancer les machines volantes une fois établies et séparées l’une de l’autre 
de pas plus de cinquante kilomètres, le vol d’une de ces stations à la prochaine ne sera rien d’extraordi- 
naïire. 

Dans la condition actuelle de l’aérostation, une machine volante ne peut être considérée comme 
étant vendable, à moins qu’elle ne soit capable de voler cinquante kilomètres, au minimum, et cela avec 
un certain degré de certitude. 





Un appareil rotatoire pour lancer les machines volantes est une nécessité pour les machines volantes à grande vitesse 








Og.2. 
Fi. cs x 
Or tuPa dnt) 
g 






Les principaux organes de l’appareil pour lancer les machines volantes 
_» sont représentés sur les diagrames ci-joints. La figure 1 en est une vue en 
plan. La figure 2 en est une coupe verticale. A A désignent un rail circulaire. 
Pour lancer les machines avec une faible vitesse, le diamètre du cercle sera 
de 15 mètres ; pour les lancer avec une vitesse de 100 kilomètres ou plus par 
heure, le diamètre sera de 25 mètres. C C désignent un bâti léger à arma- 
ture en acier. Ce bâti tourne sur un pivot B B’ pour lui permettre de faire 
face au vent. K K K sont des roues qui roulent sur le rail A. D’ D’ sont 
des poulies à gorge sur lesquelles passe un câble sans fin E E’. G désigne un 
peu moteur, préférablement à essence et à un cylindre. H est un embrayage. 
J est un dispositif servant à faire varier la vitesse. F est un volant. L dési- 
gne une traverse qui peut glisser le long des tiges ou barres conductrices M M. 
Cette traverse forme partie de la machine volante qu’il s’agit de lancer. 

La machine volante est pourvue d’un grip-câble N semblable à ceux employés dans les systèmes de tramway à 
traction par câble. Le grip-câble est préférablement tenu ouvert normalement par un ressort, et se ferme pour serrer 
le câble, au moyen d’une pédale commandée par l’aviateur. En lançant une machine volante, la force maximum 
requise ne s'exerce que pendant quelques secondes seulement ; l’effet cumulatif d’un petit moteur sur un volant rela- 
tivement lourd suffit donc. 

Le lancement s’opère ainsi: : 

La machine volante se met en place dans la position indiquée par L. Le dispositif servant à faire varier la 
vitesse s’ajuste alors de façon que [a vitesse obtenue soit la plus basse possible. A mesure que la quantité de mouve- = 
ment du volant augmente, on augmente graduellement la vitesse au moyen du dispositif servant à changer la 
vitesse, jusqu’à ce que la quantité de mouvement maximum du volant soit atteinte. 

L’aviateur presse alors du pied sur la pédale susmentionnée et ferme ainsi graduellement le grip-câble de 
façon que celui-ci serre ou pince le câble avec la force requise pour que le câble entraîne la machine volante avec 
la vitesse voulue, l’aviateur déterminant ainsi la vitesse du mouvement de sa machine et cela, s’il le préfère, de 
ÉPOR qu’elle se meut avec toute la vitesse du câble au moment où la traverse L quitte les barres conductrices 

I. \ 








Pour tous renseignements relatifs à la concession de licences d’exploitation, s'adresser, s. v. p., à 


NETJAMES- MEANS, Box r71 Back Bay PO 
à Boston, Mass., Etats-Unis d'Amérique 
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CONVOCATIONS 


Comité de direction, les jeudis 17 février et 3 mars 
1910, à 5 heures. 

Commission d'aviation, sur Convocation du président. 

Commission des ballons sphériques, sur convocation 
du président. 

Commission des dirigeables, sur Convocation du prési- 
dent. 

Commission de la bibliothèque et des estampes, sur 
convocation du président. 

Commission du contentieux et des études juridiques, 
sur convocation du président. 

Commission scientifique, le lundi 28 février, à 5 heu- 
res. 

Commission sportive, sur Convocation du président. 

Commission des fêtes, sur convocation du président. 

Dîner mensuel, le jeudi 3 mars, à 7 h. 1/2 au Carlton- 
Hôtel, 121, avenue des Champs-Elysées. Prix du cou- 
vert : 10 francs, tout compris. Les inscriptions pour le 
diner réservé aux seuls membres du Club, sont reçues 
la veille au plus turd. 

COMITÉ DE DIRECTION DU 20 1ANVIER 1910 

Présidence du comte H. de La Vaulx. 


Présents : MM. Léon Barthou, le comte de Castillon 
de Saint-Victor, V. Tatin, E. Zens, le comte de Char- 
donnet, A. Omer-Decugis, G. Blanchet, G. Le Brun, 
G. Dubois Le Cour, E. Barbotte, A. Nicolleau, R. So- 
reau, A. Delattre, P. Perrier, R. Esnault-Pelterie. 

Des remerciements sont votés au vicomte de La 
Brosse et à sir David Salomons qui ont offert au Club, 
le premier un coffre-fort, le second un album et une 
estampe. 

Procès-verbaux des Commissions. — Le Comité prie 
les Commissions de transmettre directement et le plus 
rapidement possible, à l’Aérophile, les lextraits des 
procès-verbaux de leurs séances. 

Une médaille d’allitude pour les dirigeables est votée, 
sur la proposition de la Commission des dirigeables. 

Ballotiage et admission de MM. Lucien Sabathier, 
Eugène Blin, Auguste Favier, Georges Boin., Alexandre 
Hugues, Maur.ce Terrillon, René Guillemin, Henri Lai- 
gnier, Henri Daustel de la Baronnière, Serge Petit Le 
Roy, Jean Pouyer, Pierre Abadie, vicomte Jehan de 
Rohan, Roger Morin, Jean Plocque, Paul Delatouche. 

L'affiliation de la Société des Anciens Aérostiers Mi- 
litaires est renouvelée pour 1910. 

Membres bienjaileurs. — La proposition de créer 
cette nouvelle catégorie de membres, sera faite à l’As- 
semblée générale, en conformité avec l'avis exprimé 
par M. le ministre de l'Intérieur. 

Les souscriplions du Club au monument au colonel 
Renard, à ériger à Meudon, au monument commémo- 
ratif de la traversée de la Manche en aéroplane, par 
Louis Blériot à ériger à Calais, sont ratifiées. Des ren- 
seignements seront demandés à l’Aéro-Club d’Angle- 
terre pour la possibilité de faire en France une réplique 
du monument commémoratif de la traversée de la 
Manche en aéroplane, érigé à Douvres. 

Calendrier aéronaulique. — Le Comité examine en- 
suite l'incident créé par une divergence de vues et de 
décisions entre la F. A. I. et la C. A. M. 





COMMISSION DU CONTENTIEUX ET DES ÉTUDES JURIDIQUES 
Séance du 10 décembre 1910 


Présents: MM. Léon Barthou, président; Armen- 
gaud jeune, vice-président, Imbrecq, secrétaire; 


BULLETIN OFFICIEL 
DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


SOCIÉTÉ RECONNUE D’UTILITÉ PUBLIQUE 
Siège social: 35, rue François-le, Paris (VIII*). — Télégr. : Aéroclub, Paris. — Téléph. : 666-21 
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Brocard, Cottin, Debuire, Lejoindre, Mautin, Nicolleau. 

M. Léon Barthou, président, souhaite la bienvenue 
aux membres de la Commission et les remercie du 
concours qu'ils veulent bien apporter à l’Aéro-Club de 
France. 

Nouveau membre. — Sur la proposition de M. Bar- 
thou. la nomination de M. Ch. \Weissman comme 
membre de la Commission est adoptée. 

Le « Bureau Verilas » et l'Aéronaulique. — Il est 
donné lecture d’une lettre de M. R. Esnault-Pelterie 
annonçant que le Bureau « Vrril4s » éludie la création 
d’une section aérienne, où l’Aéro-Club pourrait avoir 
intérêt à être représenté. MM. Mautin et Nicolleau sont 
chargés de recueilli: auprès du Bureau « Veritas » 
des renseignements complémentaires. 

Correspondance. — La Commission examine dans 
quelle mesure et sous quelle forme elle pourra colla- 
horcr avec le Comité juridique international de l’avia- 
tion, suivant l'appel adressé par deux de ses promo- 
teurs, MM. d'Hoogh et Josse, avocats à Douai. 

Projet de réglementalion de la circulalion aérienne. 
— Après examen de deux litiges où l'Aéro-Club est 
engagé, les membres de la Commission se livrent à un 
premier échange de vues au sujet de la réglementation 
de la circulation aérienne. 

Jurisprudence aéronautique. — Les membres de la 
Commission sont invités à signaler les décisions de 
jurisprudence ou documents ayant un intérêt juridique 
pour l'aéronautique venus à leur connaissance, de fa- 
con à constituer des archives. 


Séance du 24 janvier 1910 


Présents: MM. Léon Barthou, président ; Armeu- 
gaud jeune, vice-président ; J. Imbrecq, secrétaire ; 
Guillaume Desouches, Lejoindre, A. Nicolleau, A. Mau- 
tin, André Granet, Debuire. 

Correspondance. — Lecture est donnée de la corres- 
pondance entre M. L. Barthou, président de la Com- 
mission, et M. Delayon, vice-président du Comité 
juridique international de l'Aviation. La Commission, 
approuvant les termes de la lettre de M. Barthou, 
concourra volontiers, au point de vue juridique et doc- 
trinal, à l'œuvre du susdit Comité, sans que cela im- 
plique un patronage de la part de l’Aéro-Club de 
France. ; 

Seclion aéronaulique du « Bureau Veritas ». — 
M. Mautin donne lecture d’un rapport sur les rense:- 
gnements recueillis par M. Nicolleau et lui-même 
auprès du Bureau « Veritas ». La Commission prie ses 
deux délégués de bien vouloir obtenir des renseigne- 
ments complémentaires auprès du Bureau « Verilas » 
et notamment un rapport écrit indiquant nettement 
le but recherché. j 

Nominations. — La Commission conclut à l’admis- 
sion de MM. Passion, Talamon, André Le Brun et Ber- 
trand de Lesseps comme membres et à la nomination 
de M. Desouches comme vice-président. 

Réglementation de la circulation aérienne. — M. De- 
souches dépose le projet de réglementalion de la cir- 
culation aérienne dont il est l’auteur, et dont un exem- 
plaire est remis à chacun des membres aux fins d’exa- 
men. La Commission se réunira le 4 février pour CoM- 
mencer l'étude et la discussion du projet. 


Séance du 4 février 1910 


Présidence de M. Armengaud jeune. ‘ 

Présents : MM. Ch. Weissman, André Granet, Guil- 
laume Desouches, Henri Talamon, Pierre Passion, An- 
dré Mautin, Auguste Nicolleau, J. Imbrecq, A. Le Brun, 
Bertrand de Lesseps, Jules Perrigot, Lejoindre. 
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La Commission a poursuivi l'étude du projet de ré- 
glementation de locomotion aérienne dont elle a élé 
saisie. 

Elle a décidé d'élaborer un règlement, qui, tout en 
respectant aussi entièrement que possible les droits des 
propriétaires du sol, soit favorable à l’essor de la loco- 
motion nouvelle, tant en ce qui concerne les diri- 
geables, qu'en ce qui concerne les aéroplanes. Puis 
elle a passé à la discussion des divers articles du pro- 
jet. 

! M. Esnault-Pellerie, aviateur, a élé entendu à titre 
consultatif. 





COMMISSION DES D RIGEABLES DU 14 JANVIER 1910 


Présidence de M. Deutsch de la Meurthe. 

Présents : MM. Henry Deutsch de la Meurthe, le com- 
andant Paul Renard, Ed. Surcouf, Maurice Mallet, le 
commandant Bouttieaux, Louis Capazza, Lucien Chau- 
vière, Victor Tatin, Henry Kapferer, Louis Godard, An- 
dré Schelcher. 

Attribution des prix « Général-Meusnier », € Gi- 
fard », € Dupuy de Lome ». — Il est procédé à lattri- 
bution de trois prix; gagnés par le ballon dirigeable 
Zodiac III, piloté par le comte Henry de La Vaulx. Ce 
sont : 

Le prix du Général-Meusnier (1.000 francs), pour le 
dirigeable ayant parcouru, dans l'année 1909, la plus 
grande distance de ville à ville, en indiquant l'itiné- 
raire, sans escale ni ravitaillement ; 

Le prix Giffard (4.000 francs), pour le dirigeable ayant 
atcompli, en 1909, en un circuit fermé, le voyage le 
plus long sans escale ; 

Le prix. Dupuy de Lome (2.000 francs), pour le diri- 
geable de moins de 1.500 mètres cubes, ayant réalisé 
en 1909, la plus grande vitesse sur un circuit fermé de 
50 kilomètres. 

Ces trois prix ont élé fondés par l'Aéro-Club sur la 
subvention accordée par le ministère des Travaux pu- 
blics. 

Service de renseignements méléorologiques pour l'aé- 
ronaulique. — La Commission des ballons dirigeables 
estime du plus grand intérêt pour la prévision du 
temps, de recevoir des paquebots traversant l'Océan 
Aliantique, des indications par télégraphie sans fil, sur 
les pressions barométriques des zones qu'ils traversent. 

Elle souhaite aussi voir instailées, à la Tour Eiffel, 
des indications optiques sur la vitesse du vent constatée 
au sommet,-signaux qui permettraient, à chaque ins- 
tant de la journée, aux aviateurs et aux aéronautes qui 
habitent Paris, de savoir la rapidité des courants dans 
la zone de 300 mètres. 

M. Deutsch de la Meurthe expose combien il serait 
intéressant également d’avoir, à Paris, un service of- 
jiciel de renseignements sur l’état atmosphérique dans 
quatre villes choisies dans un rayon de 100 kilomètres 
autour de Paris. 





Coupe Aérostatique Gordon-Bennett 1910 
Aux États-Unis en Septembre ou Octobre 1910 
Règlement des candidalures des aéronautes 


Dans sa séance du 6 janvier 1510, le Comité de direc 
tion de l’Aéro-Club de France a décidé en principe de 
se faire représenter par trois champions dans la Coupe 
Aérostatique Gordon-Bennett, à disputer aux Etats-Unis 
en 1910. 

Les pilotes de l’Aéro-Club de France et des Sociétés 
aftiliées peuvent seuls poser leur candidature, accomi- 
pagnce d'un dépôt de cinq cents francs, remboursable : 

l° En totalité aux candidats non désignés, immédia- 
tement après la nomination des champions ; q 

2° Par moitié aux champions après l'épreuve (art. 5 
du règlement de la Coupe Gordon-Bennett; : 

3° En totalité aux suppléants après l'épreuve. 

Les candidats devront fournir un état détaillé de 
leurs performances et des épreuves courues sous les 
règlements de l'A6-C. F. ou de la F. A. I., à condition 
bien entendu, que ces performances aient été homo- 
Joguées ou contrôlées par la Commission sportive de 
l'Aé-C. F. ou d’une Société affiliée. 

Les candidats devront faire connailre, dans tous ses 
détails, le matériel qu'ils comptent employer pour courir 
la Coupe Gordon-Bennett, n’apporter ensuite de modi- 
fications à ce matériel qu'avec l’assentiment de la Com- 





l'Aérophile 





mission sporlive de l’Aé-C. F., el le mettre à la dispo- 
sition des suppléants en cas de défection. 

Les candidatures seront reçues jusqu'au 1* avril 1910. 
à 5 heures du soir, au secrétariat de l’Aéro-Club de 
France. 

Aucune candidature ne pourra être admise après 
cette première date, quelles que soient les performances 
accomplies. Sur la liste des candidats, ainsi établie, 
la C. S. désignera trois pilotes pour représenter la 
France dans la Coupe Gordon-Bennett, elle désignera 
en outre, dans l’ordre de leur suppléance, trois pilotes 
suppléants. 

Les membres de la Commission sportive candidals 
ne pourront, en aucun cas, assister à celte délibération. 

La liste ainsi élablie sera soumise à la ratification 
du Comité de direction de l'Aéro-Club de France. 








AÉRONAUTIQUE - CLUB 


DE FRANCE 


Société agréée par le Gouvernement 
Siège social : 

58, rue J.-Jacques-Rousseau, Faris (1°) 
Télégruphe : Aéronotik-Paris 
Téléphore : 204-24 
PARC D'AEROSTATION 
9, Avenue de Paris, à “Rueil 
Téléphone : 19, à Rueil 
PARCS D'AVIATION 
Champlan-‘Palaiseau (S.-et-0O.) 
1ssy-les-Moulineaux 


Les Pilotes de l'Aéronautique-Club de France 











Léon Ribeyre 

Né à Paris, le 5 avril 1873, Léon Ribeyre est l'un des 
plus anciens membres de l’'A.-C. D. F., où il est inscrit 
depuis 1899. 

Il fait partie du Comité de direction de la Socicté. 

Comme son coliègue Cormier, c’est à l’Aéronautique- 
Club qu'il a acquis l'instruction pratique nécessaire 
pour faire un bon pilote. 

Sa première ascension date de 1901, et moins d'un 
an après, il pilotait pour la première fois lors d'un 
voyage de Rueil à Cambigneui dans le Pas-de-Calais, 
soi une distance de 250 kilomeèlres parcourue en quatre 
ieures. 

Depuis cette époque, il a accompli un grand nombre 
d'ascensions, dont certaines à l'occasion de concours 
dans lesquels il s’est toujours très honorablement classé. 

En 1905, à Bruxelles, sur une vingtaine de concur- 
rents, Ribeyre se place cinquième au concours d’atter- 
rissage. En 1907, il est deuxième au concours de 
l'A.-C. D. F. à Rueil. 

Dans une épreuve de distance des concours de l’'Ex- 
position de Liège, il est classé cinquième par sa des- 
cente à Schwertz en Westphalie, soit 220 kilomètres en 
qualorze heures. 

En 1909, le concours de distance du 30 mai organisé 
par J'A.-C. D. F. le place deuxième du classement par 
les résullals,.avec 119 kilom. S00 parcourus en quinze 
heures dans son ballon Luciole de 900%, le plus petit 
cube du concours ; un passager l’accompagnait. 

EÉnlin, au concours d'atterrissage de l’Aéro-Club aux 
Invalides, le 25 septembre dernier, la troisième place 
lui était atiribuée en raison de sa descente à 3 kilo- 
inètres du point désigné. 











Le directeur-gerant Gi. ESANÇON 


Sociélé anonyme des Imprimeries W'eLcuorr er Rocue, 16 et 18, rue Notre-Dame des-Victoires. — Anceau, directeur. 
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L. BLÉRIOT, were 


Créateur de l'Aéroplane MONOPLAN 


PARIS — 16, RUE DURET — PARIS 








Appareils à partir de 12.000 fr. vendus 
avec garantie d'un vol en circuit de 10 kilomètres 


diese éesore 


Livraison rapide 





Le Monoplan Blériot XII pouvant enlever 3 personnes 


POUR GAGNER ds courses de l'année, commander dés maintenant 





 V'AÉROPLANE L BLÉRIOT 


a, Le plus Simple 


a 


Le moins cher 
Le plus perfectionneé 


æ à 


Accessoires et Pièces détachées pour l'Aérenautique 
Tendeurs - Châssis - Radiateurs - Directions, etc. 


CATALOGUE ILLUSTRÉ CONTRE © fr. 5O EN TIMBRES-POSTE 
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 DIRIGEABLES 


Le “ CLÉMENT-BA YAERD ” détenant le Races -d À 3 


de la Hauteur et de la Vitesse 

















Le “ COLONEL-RENARD” gagnant le 
Grand Prix de Champagne 


| sortent des Ateliers “ASTRA 


AÉROPLANES 


| 1/Aéroplane “ NWWRIGHNE” contournant la Tour Eiffel 


‘Juvisy-Paris-Juvisy) 


sort des Ateliers “ASTRA” 
BALLONS DE SPORT 


AMÉRICA ‘Hx” gagnant de la Coupe Gordon-Bennett 





Tec “GENEVIÈVE ” gagnant du grand Prix de 
l'Aéro-Club de France 


sortant LEE siennes “ASTRA” 
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L' L'ASTRA « est le Grand Vainqueur | 
de tontes les branches de l’Aéronantique 
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REVUE TECHNIQUE & PRATIQUE DES LOGOJRUTIONS BERIENNES 


DIRECTEUR-FONDATEUR : Georges BESANÇON 


Publie le BULLETIN OFFICIEL DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


RÉDACTION & ADMINISTRATION : 85, Rue François 1° (Champs-Elysées), PARIS (VIl|":) — Téléphone 666-21 


) ROUGIER sur “VON” (2 


À HELIOPOLIS 
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CONSTRUISENT 


LES SUPERBES SPHÉRIQUES DE SPORT 


Détenteurstdes Prneipaurx Records 


LES CÉLÈBRES DIRIGEABLES ZODIAC” 


Détenteurs des Prix Giffard, Général Meusnier, du ‘‘ Figaro” 


LES AÉROPLANES ‘ZODIAC ” 


et les Appareils de locomotion aérienne 


de toutes formes et de tous systèmes 


Maurice MALLLET 


INGÉNIEUR-AÉRONAUTE, #, €}, IL, *#, 


Vice-Président de la Chambre Syndicale des Industries Aéronautiques 





Hors-concours Les plus hautes Récompenses aux Expositions MEMBRE DU JURY 


10, Route du Havre, à PUTEAUX (Seine) 


TÉLÉPNONE: 136-PUTEAWUX -:=:- (Près la Défense de Courbevoie) 
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NUEZ ARRETE IE SNEEE EETEN D QE RE SN PTE PTE ORNE MEET PONS TETE EEE ETES 
2 
JEUNE INGENIEUR 

Parfaitement au courant de de l'Aviation 

et de la pratique des moteurs 
DESIRE PILOTER UN AEROPLANE 
ou entrer en relations avec constructeur-aviateur 

Apporlerail éludes et projets intéressants 

S'adresser à M. A.-B., à l'AÉROPHILE 


| A VENDRE 
Documents et Faïences anciennes 


Provenant de la Collection Nadar 
S'adresser de 3 à 5 heures, rue de Richelieu, 28 
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SOMMAIRE : L'Aviation sportive : Au Meeting d'Héliopolis (A. 
Guymon). — Les Aéroplanes au jour le jour un peu partout. — 
L'aeroplane au Japon (J.-P, Bonvilluin). — Curtiss a-t-il batlu te 
rec-rd de vilrsse? (A. Uléry). — Sur le maximum de poids utile 
enlevé par Les hélices de sustentation ‘Alexandre Sée). — Fouctiun- 
nement au p int tixe des hélices aériennes Joseph R det). — Sur la 
résistance de l'air (Paul Delens) — Fonctionnement au print fixe des 
héices aériennes (Piers m) — L'aéronau'ique mililaire au P«rlemeut 


Revue teehnique et pratique (W de Fenvielle). — Les dirigeables un peu partout (A. G.). — 
À Train de cerfs-volunts Sacconey Dr Casoven), — La médaille aéro- 
des loeomotions aériennes nautique de l'Académie des Sci-nces (W. de Fonvielle). — La 1égis- 
lation aérienne (P. Rousseau). — La souscription du Zem,s et 
2 > l'Aéronautique militaire (A. Nicolleau), — Les Noces d'argent acadé- 
Directeur Fondateur : GRoRGEs BESANÇON miques de L.-P. Cailletet. — Nécrologie. — Errata. — Acronaulique- 
= Club de France. — Stella, aéro-club féminim. — Aëéro-Club du 
ABONNEMENTS ANNUELS Sud-Ouest. 

(Au gré de l’abonné, du 1er janvier ou du mois de la souscription) 
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L'Aviation Sportive 


AU MEETING D’'HÉLIOPOLIS 


# 
tu ITsnI AREA 





QUELQUES VUES DU MEETING D'HÉLIOPOLIS 


1. Rougier, gagnant le Grand Prix d'Héliopolis sur biplan Vorsin, passe devant les tribunes. — 
». Métrot, gagnant du Prix du baron Empain, au volant de son biplan Voisin. — 3. Métrot passant au- 
dessus des tribunes grillagées des femmes du harem.— 4. Un vol de Grade, au coucher du soleil. — 
5. Accident d'Hauvette-Michelin. — 6. Un vol d'Hauvette-Michelin sur monoplan Antoinette. 

(Photos de Branger, à Paris.) 
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Le Meeting d'Héliopolis 


Les deux dernières journées de la Grande Semaine 
d'Hchopolis furent contrariées par les circonstances 
ulmospheriques. Un vent très vit gènait les tentatives, 
sans empêcher l'affluence du public, et plusieurs avia- 
icurs qui espcraient se rattraper, Latham par exemple, 
lcujours malchanceux, durent y renoncer. D'autres avia- 
teurs, comme Mélrot, Rougier, Le Blon, Balsan, ne pu- 
rent faire que des vols de quelques kilomètres : seul, 
Le Blon fit un vol intéressant : il s'adjugea le record du 
monde des 10 kilomètres, batlänt ainsi celui de Balsan. 
Ce fut le fait important de ces dernières journées. 






Dans cette lutte, qui mit aux prises les plus grandes 
marques d'aéroplanes, il est intéressant de souligner 
l’admirable tenue et le triomphe des biplans Voisin ; 
ils furent vainqueurs sur toute la ligne, excepté pour:- 
tant dans les prix de vilesse. 

Ce résultat ne saurait étonner personne, on connaît 
la grande valeur de ces appareils qui, depuis leurs de- 
buls et leur: éclatant succés de Reims avec Paulhan, 
n'ont fait que marcher de victoires en victoires et con- 
lirmer leur manuiabililé, leur sécurité et leur régula- 
rité remarquables. Il est vrai que Rougier et Métrot 
ont apporté toutes leurs qualités de pilotes habiles. 
Le premier, s'était déjà fait connaître à Brescia. 
et était déjà classé parmi les grands pilotes avia- 
teurs ; mais le second, Métro, dont les belles expé- 
1iences en Algérie avaient altiré l'attention, s'est af- 
firmé, lui aussi, comme un de nos meilleurs hommes- 
ciseaux. 

Le fait d'obtenir son brevet de pilote en plein mee- 
ting et sur la terre d'Afrique sera, pour Mme de La- 
roche, une des meilleures recommandations pour les 
prochains concours. 

Avec les Voisin, ies biériol se partagent les trophées 
du meeting. Ainsi que je l'avais prévu, ils ont été les 
rois de la vitesse. Ces résultats n’ont étonné personne, 
car on connaissait non seulement la valeur de ces mo- 
ñnoplans et du ceièbre moteur Gnome dont ils étaient 
munis, mais encore celle des pilotes comme Le Blon 
et Jacques Balsan. 

Grade et Curliss se sont bien comportés, surtout dans 
les premières journées ; les succès du premier, dont 
l'appareil rappelle beaucoup dans sa silhouette géné- 
rale les « Demoiselles Santos-Dumont », ont elé tres 
appréciés. 

Il est juste de remarquer aussi que presque Le les 
appareils avaient leur voilure établie en tissu « Conti- 
nental ». Cetle confiance presque unanime dans les cé- 
lébres fortes toiles et le fait qu'on les retrouve dans tous 
les aér2planes-lauréats se passent de commentaires. 

Les triomphaleurs du meeting : Rougier, Métrot, Le 
Blon, Balsan avaient leur voilure établie avec ces 
« fortes toiles Continental », dont la vogue chez les 
aviateurs est aussi grande et aussi justifiée que celle 
des pneus Continental auprès des automobilistes. 

Duray, sur son Henri-Farman, a bien débuté et fera 
mieux encore, lorsqu'il aura plus longuement pratiqué 
cet excellent appareil. Les Antoinette ont-été empêchés 
par une guigne persistante de défendre utilement une 
chance superbe. 
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Le classement général, suivant les dépêches, s'étabut 
donc ainsi : 


Pour la totalisation des distances 


1. Rougier (Voisin), 153 kil. 500. — 2. Le Blon (Blériot), 
143 kil. — 3. Balsan (Blériot}, 139 kil. 500. — 4. Métrot 
(Voisin), 138 kil. ) — 5. Grade (Grade), 64 kil — 
6. Riemsdyck (Curtiss), 29 kil. 500. — 7. Latham (Antoi- 
netle), 15 kil. — 8. Mme de Laroche (Voisin), 10 kil. — 
9 Hauvette-Michelin (Antoinette), 5 kil. — 10. Duray 
(Farman), 5 kil. 

Hors classement : 





"Al 


Sands (Antoinette), 5 kil. 


Pour la hauteur 


1. Rougier (Voisin), 255 mètres. — 2. Rougier (Voisin; 
219 mètres. — 3. Rougier (Voisin), 193 mètres. — 4. La- 


{ham (Antoinette), 52 mètres. — 5. Rougier (Voisuy, 
4S mètres. — 6. Métrot (Voisin), 40 mètres. 


Pour la vitesse 
Sur 10 udomètres 


1. Le Blon (Blériot), 8 m. 7 s. 4/5. — 2. Rougier (Voi- 
sin), 9 m. 30 s. — 3. Balsan (Blériot), 9 m. 50 s. 2/5. — 
4. Balsan (Blériob, 10 m. 9 s. — 5. Grade (Grade), 
11 m. 6 s. — 6. Rougier (Voisin), 11 m. 24 s. 


Sur 5 kilo Le 


1. Balsan (Blériot), 4 m. 1 s. — ?. Le Blon (Blériol), 
: m. 2 S. 3/5. — 3. Duray Forms 4 m. 18 s. 4/5. — 

. Le Blon (Blériot), 4 mn. 47 5. 

Frs classement : Sands (Antoinette), 4 m. 22 s 


Pour la plus grande distance sans escale 


1. Métrot (Voisin), 85 kil. 500. — 2. Rougier (Voisin), 
65 kil — 3. Le Blon (Blériot), 50 kil — 4. Rougier 
(Voisin), 48 kil. — 5. Balsan (Blériot), 44 kil. — 6. Balsan 
(Blériot), 30 kil. — 7. Balsan (Blériot), 25 kil. — $. Riems- 
dyck (Curtiss), 24 kil. — 9. Rougier (Voisin), 20 kil. — 
10. Métrot (Voisin), 20 kil. — 11. Le Blon (Blériot), 20 kil. 
— 12. Mme de Laroche (Voisin), 20 kil. — 13. Métrot 
(Voisin), 18 kil. — 14. Grade (Gr ade), 15 kil. — 15. Grade 
(Grade), 14 kil. — 16. Lalham (Antointette), 10 kil. — 
17. Latham (Antoinette), 5 kil. — 18. Duray (Farman), 
> kil. — 19. Hauvette-Michelin (Antoinette), 5 kil. — 
20. Le Blon (Blériot), 5 kil. 

Hors classement : Sands (Antoiretle), 5 kil. 
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Comme conséquence de ce classement, les prix onl 
été attribués de la façon suivante : 


Prix de la plus grande distance sans escale 
(Prix du baron Empain) 





dl Métrot; 801Kil 500202... 0. 

R. Rougier, G» kil == 
JALe Blon, 90 kil.. = 
4 Balsan ile nd de 500 — 
D. RIEMSAYCkK RAI re eee 2.500 — 
6 Mme denEaroche M eONI EEE 1:000 — 

Prix de la totalisation des distances 
(Grand Prix d'Egyple) 

d'Rougier, 153 Ki120500. Re 0.262028 25.000 francs 
2. Le Blon, LAS KI SE PART ER Le Anne 10.000  — 
3 balsan, 00 SOU rer eh 5.000  — 


Prix de hauteur 
(Prix d'Héliopolis) 
1 /ROUSIEL, 2H MEITES 2 er cerecee 50.000 francs 
On sail que ce prix n'était décerné qu'aux aviateurs 
qui dépasseraient la hauteur de 100 mètres. 


En outre, 24.000 francs de prix quotidiens ont été 


distribués, et voici au total les sommes gagnées par: 
les divers aviateurs : 


Ce qu'ils ont gagné 


Rougier, 50.000 + 25.000 + 10.000 + 6.000 de 
Prix QUOtITIenS re ee rer ere ete —00,91"000 
Métrot; 50000 MÉODOD EEE EEE trente = 51.000 


Le Blon, 10.000 + 5.000 + 2.000.............. = 17.000 
Balsan, 5.000 + 2.500 + 1.000................ : 8.500 
RiemsdyCk, 22-5000 RAP RER EP ER EE 2.500 
Grade, 21000157 IR Re RE 2.000 
Mme'de Laroche:41000% 2-7 Mer RER CE rreErS 1.000 

173.000 


La Grande Semaine d'Héliopolis aura sa place dans 
l'histoire de l'aviation. De grands éloges sont dus à 
ceux qui ont eu en main l'organisation matérielle. si 
délicate âu début d'une saison, c’est-à-dire à la Com- 
pagnie Aérienne et au Comité local. 

Quant à l'organisation sporlive, assurée par l'Aéro- 
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es. rue des Archives — PARIS 


BAROMÉTRES-INSTRUMENTS DE PRÉCISION 


Baromètres anéroïdes altimétriques pour Aéronautes, 
Alpinistes, etc. 


MONTRE-BAROMETRE (Modèle dépusé) 
BAROMETRES D’'OB£ERVATCOIRE ET DE BUREAU 
Prix modéres. — Fabrication garantie 


Exposition de Londres 1908, Médailles d'Or 
A. G. TRIACA, ägent général pour les États-Unis et le Canada 














SOCIÈTÉ ANONYME DES ÉTABLISSEMENTS 


J.=-B. TORRILHON 


C'ermont-Ferrand, Chamaliè:es et KRoyat (PUY-DE-DOME) 
Capital, 6.000.000 de francs 


TISSUS IMPERMÉABLES SPÉCIAUX POUR BALLONS SPHÉRIQUES, DIRIGEABLES ET BÉROPLARIS 
FOURNISSEUR DU MENISKHMÈRE DE ILA GUM:A2ÉEE 
Et tous Articles en Caoutchouc manufacture 


Preumatique ‘ TORRILHON ” à câbles 


; Ma’ sons à LEVALLOIS-PERRET (24, boulevard de Villiers — Téléphone relié à Paris 558 -85) 
‘1 LYON, MARSEILLE, NIMES, TOULOUSE et MILAN 















ROUGIER 


— à HELIOPOLIS 
GAGNANT 
dau PRIX 'D'ÉGYPTE 
au PRIX D'ÉLIOPOLIS 
sur Aéroplane “ VOISIN ” 
tendu de 
fortes Toiïles Gaoutchoutées 


CONTINENTAL 


incomparables comme imperméabilité, légèreté, résistance 


PARIS, 146, Av. Malakoff - PNEU CONTINENTAL - Usines à Clichy 
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Club d'Egyple et l'Aéro-Club de France, elie a été im- 
peccable. Les commissaires de l’Aéro-Club de France 
élaient MM. le comte de Castillon, le marquis de Ker- 
gariou et Ernest Zens. 

Avant de ciore celte étude, nous croyons devoir dire 
encore quelques mols de la nouvelle Héliopolis, qu 


s'est si brillamment révélée aux touristes el aux hiver- 


nants, COomINe aux avialeurs. 

Pour décentraliser la vie intense du Caire. déux 
hommes résolurent de créer une nouvelle cité aux/portes 
même de la capitale de l'Egypte. Le baron Ed. Empain 
el $. Exc. Boghos Nubar pacha imaginérent, vers 1905, 
d'établir une nouvelle Héliopolis sur l'emplacement 
même de l’ancienne. Un vaste réseau de roules merveil 
leuses fut dressé aux alentours et la nouvelle Héliopolis 
devint bien vite le paradis de l'Orient. 

On y retrouve au bord du désert tout le confort des 
villes de plaisance les plus réputées. 

Des puits artisiens forés à 85 mètres de profondeur 
donnent une eau polable et saine. L'électrici É 
pandue partout ; sur les avenues sont bâties des vi 
des monuments divers, des hôtels qui peuvent riva 
comme luxe avec ceux des plus grands centres de l'Eu- 
l'ope. 

Avec la vie nouvelle, les hommes nouveaux. Tous les 
sports sont praticables sous cet admirable climat. Un 
Sporting-Parc, un hippodrome, un aérodrome sont 
construits. Dès maintenant, Héliopolis devient un des 
rendez-vous favori des hivernants, la cité de plaisance, 
de plaisir, de sport et de salubrité. 


























A. GuYMox 








AU Jour le Jour 
Un peu partout 


Le 9 février, aucun vol n’est signalé. 

Le 10 février, à Villacoubay, le comte de Lambert vole 
20 minutes avec le commandant Renard. 

A Chälons, Kuller exécute plusieurs vols, et le lieute- 
nant Camermann vole 6 kilomètres ; Kinet exécute 
qualre vols de ?8, 35 et 20 minutes, puis 5 minutes avec 
pussager ; Chavez vole 40 minules. 

A Pau, Kuehmg, Tyck, Delétang, Jaluze, Main et Le- 
blanc volent. lissandier sort avec ses élèves. 

À Darmstadt, Euler tombe de 40 mètres, brise son 
appareil et se blesse légèrement. 

Le 11 février, à Issy, Rigal vole et Pauwels chavire. 

A Mouzon, Sommer, sur le biplan de sa construction, 
enlève 210 kiüogrammes « 

A Cannes, Moisant, Braun et Popofñff volent. 

À Pau, Leblanc, sur Blériot, et Tissandier, sur Wright, 
réussissent de jolis vols. 

Robl, à Berlin, brise son appareil ; en revanche, à 
Barcelone, Mamel fail un beau vol. 

Le 12 février, à Bouy, chez Henri Farman, Chavez 
vole 20 kilomètres ; à Châlons, Eflimoff 30 minutes et 
Van den Born donne des lecons. 

Au Havre, Molon, sur Blériot, exécute deux vols d'un 
lolal de 70 kilomètres 

À Anvers, de Calers vole 23 minutes. 

Le 13 février, ‘chez Henri Farman, Van den Born vole 
loule la journée avec les élèves; Chavez et Petit ob- 
tiennent leur brevet d: pilote. 

A Pan, tous les élèves volent. 

A Mouzon, Sommer vole 17 minules. 

Le 1% février, à Cannes, Hernes vole 300 mètres. 

À Châlons, Kinel voie 37 minutes et Van den Born 
parcourt 125 kilomètres avec les élèves : Burgeat, Raw- 
linson, Camerman, Chavez s’entrainent. 

A Mouzon, Sommer vole un quart d'heure. 

A Pau, tous les élèves volent. 

A la Nouvelle-Orléans, Paulhan vole 18 minutes et 
monte à 457 mélres de hauteur. 






























Le 15 février, Van den Born vole avec quinze élèves 
el un journaliste. 

Le 16 février, a Pau, Tissandier vole avec le Capilaine 
Etévé. René Gasnier vole seul. 

: A Novare, Cagno et Bianchi volent pour la première 
cis. 

Le 17 février, Brégi, sur biplan Voisin. vole 18 mi- 
nutes à Buenos-Avres, el lulle de vilesse avec un l'a- 
bide. 

A Barcelone, Mamet, sur Blériot. exécute de beaux 
vois, 

À Pau, ies éièves de Tissandier el de Blériot exécu- 
lent plusieurs sorties. 

A Chälor:s, Dickson vole 30 minutes. 

À Bueros-Ayres, Ponzelli tombe et brise son appare |. 

Le 18 février, à Reims, toute l’école Hanriot vole. 

À Pan ei Châlons, sorlies des élèves. 

Le 19 jévrier, Asquier vole à Cannes. 

Le 20 février, à Pau, J. de Lesseps exécute une belle 
er:volée. 

À Barcelone, Mamet vole plusieurs fois. 

Le 1 février, ancun vol n’est signalé. 














L’aéroplane au Japon 


L'Empire du Soleil Levant vient d'avoir. pour la pre- 
mière fois, la bonne fortune de voir s’enlever sur son 
sol un plus lourd que l'air, et c'est à un Français que 
les habitants de Tokio doivent les premières manifes- 
lations de la locomotion nouvelle réalisées dans leur 
capitale. 

Bien qu'un Comité d'encouragement à l'aviation, com- 
posé de sommités scientifiques et militaires ait été 
nommé, il y a quelques mois, l'absence d'aviateurs ja- 





En haut, le planeur sans moteur du lieutenant de vaissea à 
Le Prieur, en plein vol remorqué par une auto au parc 
d'Héno — En bas le même appareil avant le départ, on 
voit à gauche l’axtomobile tractrice. 


ponais et aussi le manque de crédits l'empêchant de 
faire œuvre utile portèrent ce Comité à encourager les 
efforts de M. Y. Le Prieur, enseigne de vaisseau, élève 
interprète au Japon, en faisant mettre à sa « sposition 
un terrain et en assurant l'ordre à ses expériences. 

Les débuts du plus lourd que l'air ont été iekubien 
modestes et notre compatriote a dû, vu le manque de 
l'essour locales, se contenter de construire un pla- 
neur inspiré de l’aéroplane Voisin qu'il faisait remor- 
quer à la corde par une automobile, une soixante-che- 
vaux mise à sa disposition par M. Okura. 

Après deux essais préparatoires, il vient de réussir 
une série de vols de 200 mètres — c’est tout ce que 
permet le terrain — alteignant par moments une hau- 
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teur de 8 à 10 mètres-&u-dessus du sol et ce, avec une 
correction et une sûreté de main qui n'étaient déjà plus 
le fait d'un débutant. Que dire de la foule admirative 
de Japonais qui lentourait; plus de 3.000 personnes 
étaient accourues au 14e de Shinobogu, près du fameux 
pare d'Heno, pour voire leurs yeux, l'homme volant 
et ne lui ménagerent p&s-leurs applaudissements. M. Y. 
Le Prieur fut félicité sur le terrain par le prince Yama- 
shina, le général Nagaôka, président du Comité d’en- 
couragement à l'aviation ; M. André, premier interprète 
à l'ambassade de France à Tokio. 

Espérons qu'après avoir réussi ses premiers vols, no- 
tre compatriote n’en restera pas là. Il a pu, avec les 
moyens très rudimentaires dont il disposait et sans 
avoir jamais vu d’aéroplane, — M. Le Prieur a quittè 
la France il y a deux aïs, - liser en quelques mois 
un planeur gouvernablé, parfaitement réglé ; ceci ap- 
pelle mieux, il n’en faut pas douter, et nous souhaitons 
qu'à son retour, il lui soit permis de prendre sa place 
et dé travailler à côté de ses aînés, de ceux qui l'ont 
précédé sur la route nouvelle, où il ne sera déjà plus 
un tout nouveau voyageur. J.-P. BONVILLAIN 












Le record de la vitesse en aéroplane (?) 


Nous donnons ci-dessous avec le portrait de Curtiss, 
les croquis du biplan à bord duquel l’aviateur améri- 
cain aurait établi le record du monde de vitesse à Los 
\ngeles : 88 kilom. 500 en 1 heure, avec un passager. 


{Voir Aérophile des 1”,et 13 janvier 1910.) 
Nous avons reproduit.@es chiffres, comme tous nos 
confrères européens, d'après des télégramrmnes améri- 





Glenn H. Curtiss 


cains qui paraissaient dignes de foi. Or, il se trouve 
que les informateufs d'outre-Atlantique ont, une fois 
de plus, vu Jes événements à travers le prisme trom- 
peur: d’un enthousiasme excessif. Nous extrayons, en 
effet, d'une leltre que voulut bien nous adresser, en 
date du 12 février, M. Cortlandt F. Bishop, le distingué 
président de lAéro-Club d'Amérique, le catégorique 
passage suivant : « L’entrelilet que vous avez publié 
sous le titre : « Le record de vilesse battu » (Aérophile 
du 15 janvier 1910) est absolument erroné ; il n’y a rien 
de vrai dans ceci. » En attendant les renseignements 
compiémentaires qui ne sauraient tarder à nous par- 
venir, nous devons donc faire les plus expresses ré- 
serves au sujet du record de vilesse trop vite attribué 
à Curtiss, bien que celui-ci ne soit sans doute pour rien 
dans les informations inexacles transmises à ce sujet. 

Nous publions, néanmoins. à titre documentaire, avec 
des croquis du biplan Curliss, une pholo du moteur 
Curtiss. Cette photographie empruntée au Scienlific 
American esl, d'après notre confrère, celle du moteur 
que le gagnant de la Coupe Gordon-Bennett avait à 








Reims. La légende du Scientific American attribue à ce 
moleur une puissance de 60 C. V., soit presque le 
doubie des 35 C. V. annoncés ; ce chiffre se rapproche, 


— 








Le moteur de Curti-s à Reims, d'après le Scientific 
American qui lui attribue 65 C.V. de puissance. 


on le voit, de l'estimation faite par notre collaborateur 
André Noël, après des mesures directes, et qui à fait 
l'objet dans l'Aérophile d'une nole très remarquée. 
(V. Acrophile du 1* décembre 1909). 

Autant qu'on en peut juger par une photographe, 
l'examen de ce moleur ne fait que confirmer les révé- 
lations d'André Noël. A. CLÉRY 
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Béroplane Herring-Curtiss 
En haut à droite, croquis de front. — En haut à gauche, 
section d'une aile, — En haut, au milieu vue en plan : 
G, gouvernail de profondeur; A, plan porteur supérieur ; 
V, volant ; a u', ailerons ; E E, queue horizontale ; g, gou- 
vernail de direction. — kn bas, élévation latér G, gou- 
vernail de profondeur bip an ; D, derive; A A’, plans por- 
porteurs supérienr et inférieur ; 7, réservoir d'essence ; qe 
radiateur ; M, moteur; R R, roues porteuses ; y, gouvernail 
de direction ; E. empennage horizontal où queue Voir des- 
cription de l’aéroplane Curtiss A”rophile du 15 août 1901, 
p. 365). — Noter que d’ajrès les constatations de M. A. Noël 
dans l'Aérophile du 1: décembre 1909, le moteur fait 70 chx 
au lieu des 25 chx annoncés. Le Sce.American luiattribue 60 C.V, 
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CONTROLE De S SCENSIONS 


Énrecistreurs R ICHAR D SraroscoPpe 


25, rue Mélinque (anc. Imp. Fessart), PARIS 


MÉTÉOROGRAPHES TOUT EN ALUMINIUM, poids : 950 grammes 


Spéciaux pour ballons-sondes ou pere volants 
ADOPTÉS PAR LA COMMISSION INTERNATIONALE D'AÉROSTATION SCIENTIFIQUE 
Baromètres, Thermomètres, Hygromètres, Anémomètres, Evaporomètres, Héliographes, 
Actinomètres, Pluviomètres, Anémo-Cinémographes, Girouettes 


LS 
BAROMETRES AL'KERMIEHRIQUES 
Modèles à eadran et forme montre, graduation du Colonel GOULIER: — Modèles enregistreurs 


Fournisseur de l4 Marine, des Ponts et Chaussées, des grandes Administrations françaises. 
de tous les Gouvernements et des Observatoires du monde*entier. 





Exiger la Marque de Fabrique poin- 
çonnée sur la platine de tous les enre- 
gistreurs sortant de la Maison de l’in- 
venteur. 

Cest une garantie de bon fonctionnement 

Envoi franco du Catalogue illustré 
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Liége 1905 
HORS CONCOURS embre du Jury 


Voir dans le numéro precédent notre annonce “ Photographie ”? 


EParis 1889-1900, Saint-Louis, 1904, Milan 1906 
GRANDS PRIX Londres 1908. Xe 
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Rheinische Gummiwaarenfabrik m. b. H. 


(MANUFAOTURE RHÉNANE DE CAOUTOHOUO) 


COLOGNE-NIPFPES 
PARIS, 92,ba Richard-Lenoir 


Marque déposée 


Dirigeables 


Syhériques 


Aéroplanes 


TISSUS SPÉCIAUX CAOUTCHOUTÉS 
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LES CÉLÈBRES USINES 


\ 





CONSTRUISENT TOUS LES APPAREILS DE NAVIGATION AÉRIENNE 


C'est de chez elles que sortent : 


Les dirigeables Clément-Bayard 
détenant le Record de la hau- 


teur et de la vitesse. 


Le dirigeable italien ‘ Roma” 





qui a battu en vitesse et en 
distance tous les dirigeables 
étrangers, ést muni d’un mo- 


teur Clèment-Bayard, 


Le dirigeable ‘“ Ville de Nancy ” est également actionné par un moteur 


Clément-Bavyarld. 
Les premiers moteurs d'aviation 


avec marche arrière et changement 
de vitesse, détenant le Record de 


la perfection. 





ESS". Les DEMOISELLES de Santos. 
ù Dumont détenant le Record de la 


vitesse et de la légèreté. 


Que ce soit ciel ou terre : elles ont conquis l'espace 


33, Quai Michelet 
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Sur le maximum de poids utile 
enlevé par des hélices de sustentation 


Formule de Renard. — On sait que le colonel Re- 
nard, dans une communication célèbre à l'Académie des 
Sciences, le 23 novembre 1903, a calculé le poids utile 
maximum que peuvent enlever deux hélices de susten- 
tation. I1 a trouvé les résultats ci-dessous, :, étant le 
poids utile cherché, et æ1 le poids du moteur par che 
val : 

a} Sn 
Poids par cheval l'oids ul le 
1U* C:,160 
GX 0,302 
RE 0:,612 
Gx 15,36 


Gx 5x 4 





Rappelons les hypothèses sur lesquelles se basait son 
calcul. 

Soit #2 le poids d'une hélice de 1 mètre de diame- 
tre capable de supporter une poussée de 10 kilos. 

Les hélices de diamètre x quelconque, construites 
d'une façon semblable, pèseront un poids p propor- 
tionnel au cube du diamètre : 


P= 7" () 


el pourront porter une charge 10 a. 

Si y est la puissance du moteur, la poussée H d'un 
système de deux hélices de diamètre æ est exprimée 
par à 





@) 
a étant une constante. 
Le poids utile z s'obtiendra en écrivant : 
poids utile — poussée — poids des — poids du 
hélices moteur. 


es 


ri — ax Pen 2mT° — Di (3) 
(Remarquons que Renard comprend le bâti dans le 
poids utile.) 


En faisant le calcul, on trouve que le maximum 2» 
de z s'exprime par la formule : 


96 
Cm NTI sta (4 


m 3 2 ybT 


9 
u 


C'est celte formule qui est traduite par le tableau ci- 
dessus. D'après les expériences de Renard, on avait 
m>— 0,5; c’est-à-dire qu'une hélice de 1 mètre de dia- 
mètre capable-de porter 10 kil. pèse 500 gr. Le coefficient 
a est une donnée expérimentale, dépendant de la qualité 
des hélices et du rendement mécanique de l'appareil. 

Si on appelle qg la qualité des hélices d'après la dé- 
finition de Renard (1), k le coefficient de résistance or- 


(1) Voir comptes rendus de l’Académie des Sciences, 
7 décembre 1903 et Aérophile de décembre 1903. 


.15°.qhr? (5) 
Renard admeltait les valeurs suivantes : 
q = 1,14 k = 0,085 Tr = 0,9 


d'où on tire : 
a = 8,85 (6) 


C'est au moyen de ces vüleurs, que nous discuterons 
plus loin, que Renard à établi le tableau reproduit ci- 
dessus: 

Là formulé (4) donne lieu aux remarques suivantes : 

l° I n'y a pas de maximun absolu pour le poids 
ulile ; lorsque le poids du moteur par cheval décroit 
indéfiniment, le poids utile croît indéfiniment. 

2° Quel que soit le poids du moteur par cheval, on 
peut toujours enlever un certain poids utile. Ainsi, avec 
un moteur pesant 50 kilos par cheval, on pourrait 
construire un hélicoptère capable d'enlever un: certain 
poids, qui ne serait, il est vrai, que de 1 centigramme. 
Ceci montre, en passant, pourquoi le vol est si facile 
aux insectes. 4 

3° Avec un moteur de 3 kilos et demi par cheval, on 
peut enlever un homme. 

4° Avec un moteur de ? kilos par cheval, on pourrait 
enlever des poids lourds, faire des transports en com- 
mun, etc. 


Formule de Taffoureau: — Le 1* août 1904, Edgar 
Taffoureau (1) a fait une remärque qui modifie le tableau 
de Renard. Renard a omis de tenir compte de la condi- 
tion qui limite à 10 x° la charge que peut porter une 


. hélice. On devra avoir pour les deux hélices : 


H.< ?07? (7 


et cette condition n’est pas remplie pour les trois der- 
niers chiffres du tableau ; le moteur serait bien capable 
de fournir la puissance nécessaire, mais les hélices se 
rompraient sous la charge. En effectuant les calculs, on 
trouve que la formule (4) de Renard n’est valable que 
pour des moteurs pesant plus de 3 k. 9 par cheval. Pour 
des moteurs plus légers, on devra employer la formule 
de Taffoureau qui est : 


ce qui modifie ainsi le tableau de Renard : 


D “in 
Poids par cheval Poids utile 


SF 159x au lieu de 220* 
2x 540* au lieu de 2.506* 
1 677% au lieu de 160.000% 


Nos remarques de tout à l'heure se trouvent modifiées. 
I y a maintenant un maximum absolu de poids utile 
enlevé. En effet, si on suppose que le poids du moteur 
devient nul, la formule donne : 

2, — 1.185: (9) 

Ainsi, quelle que soit la légèreté du moteur et sa 
puissance, on ne pourrait jamais enlever de poids su- 
périeur à 1.155 kil. Encore ce chiffre ne pourrait-il même 
pas être approché en pratique. Le problème des poids 
lourds serait théoriquement impossible. On voit l'im- 
portance de ce résultat. 


(1) Comptes rendus de l’Académie des Sciences. Voir: 
aussi l’Aérophile de juillet 1907. 
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Ces formules ne donnent pas le poids utile maxi- 
mum. — Or, les résullats ci-dessus ne peuvent pas être 
considérés comme des #naæima maæimoruin, car ils con- 
tiennent une hypothèse arbitraire, celle qui fixe à 10%? 
la charge portée par une hélice. Pourquoi ce chiffre fixe 
de 10 kil., plutôt que 5 ou 15 ou tout autre chiffre ? 

Avec les moteurs pesant plus de 3 k. 9 par cheval, 
les hélices n'ont pas à porter toute leur charge; ne 
pourrait-on les construire plus légères ? 

Au contraire, avec les moteurs pesant moins de 3 k. 9 
par cheval, les hélices devraient pouvoir porter plus : 
n'y aurait-il pas avantage à les construire plus fortes ? 

Autrement dit, ne faut-il pas construire les hélices en 
vue du poids qu'elles auront à porter, ni plus ni moins ? 

Elfeclivement, nous allons montrer qu'on peut ainsi 
améliorer beaucoup les résullats. 

Laissons indéterminée la charge (que nous désigne- 
rons par B) portée par une ce, et, au lieu de la fixer 
à 10 æ&*, remplacons le chiffre 10 par un coefficient va- 
riable 8 : 



















B = Gr (10) 


sera le coefficient de charge, où charge d'une hélice 
de 1 mètre de diamètre, Nous calculeronis fÿ de manière 
à obtenir le meilleur résultat possible. 

Il faut convenir d'une loi liant le poids ä2 qui carac- 
térise la famille d'hélices avec le coefficient de charge f. 
Naturellement les résultats dépendront de celte loi. 

La première idée qui vient est celle de la proportion- 
nalité, c’est-à-dire que le poids de l'hélice variera en 
proportion de la charge qu'elle doit porter. Cette hypo- 
thèse est la plus simple. 

Est-elle légitime ? Nous le croyons, à cause de la véri- 
fication suivante. Supposons une hélice à 4 branches 
dont les branches ne se gênent pas mutuellement. Sup- 
primons deux branches; l'hélice portera deux fois 
moins, et pèsera aussi deux fois moins. 

Sans doute, il ne serait pas bon de pousser les choses 
à l'extrême du côté de l'allègement des hélices, et de 
croire qu'on pourra construire des hélices de 10 m. de 
diametre pesant ? kilos sous prétexte qu'elles ont peu 
de charge à porter. À cause des chocs, des vents va- 
riables, des à-coups, il y a un minimum de solidité à 
exiger d’une hélice, et, dans les tableaux numériques 
qui vont suivre, les résullats qui correspondront à des 
coefficients de charge de moins de 2 à 3 kilos n'ont 
ouère d'intérêt. Mais il est clair qu'il ne faut pas cons- 
iruire de la même facon une hélice qui doit porter 
3 kilos de charge unitaire et une qui doit en porter 
20 ou 50. 

Nous poserons donc pour exprimer cette proportion- 
nalité : 

Ba = Àmro Q1) 


x étant un paramètre fixe qui ne dépend que de l'habi- 
leté du constructeur ; sa signification s'obtient en fai- 
sant 8 — 1: c’est le poids de l'hélice de 1 mètre de dia- 
métre capable de supporter une poussée de 1 kilo. 


Calcul général. — Nous allons déterminer $ par la 
condilion que les hélices puissent syvporter la poussée 
H que le moteur est capable de leur faire donner. 

D'après (2), la poussée H qu'on peut obtenir est : 






1 3 
H—= 47 y 
La poussée que peuvent supporter les hélices est. 
d'après (10) 





d'où on lire : 


a 3 


T y (12) 


6 — 


Le paid. d',ne hélice cest alors : 


ETS 
519 


æ 
8 
I 
v 
191 à 
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L'équalion (@), qui donne le poids utile, devient : 





— miÿ (14) 


Cherchons le maximum :, du poids ulile 3; æ ei y 
étant variables, ce maximum s'obtient en annulant les 
dérivées partielles de z par rapport à æ et à y. 

Annulons d'abord 2, : 








ue (15) 


Si 


Ce résultat très simple est extrèmement remarquable. 
Il peut s'exprimer ainsi : 

Théorème 1. — L'hélice qui enlève le maximum de 
poids ulile a un diamètre fixe, qui ne dépend que de 
À , c'est-à-dire du mode de construction employé ; il est 
indépendant du poids à enlever, du poids du moteur 
par cheval, du rendement du moteur, de la qualité des 
hélices et de la résistance de l'air. 

Sans doute, le résultat obtenu comme poids utile 
enlevé dépendra de ces diverses données, mais il est 
cerlain d'avance que le meilleur résultat possible sera 

» 


oblenu avec des hélices ayant pour diamètre 5 


Dans l'application numérique faite par Renard, le 
poids d'une hélice de 1 mètre portant 10 kilos est de 
0 K. 5, d'où en substituant dans l'équation (11) : 


0510 


À TX 


l 
20 





telle est la valeur de À pour les hélices de Renard. I 
en résulle : 


20 —S$S mètres. 





Les hélices devront avoir 8 mètres de diamètre. Il est 
intéressant de remarquer que les hélicoptères qui se 
sont enlevés (Breguet, Cornu) élaient voisins de cette 
donnée. 


Annulons maintenant :,. 


— (16) 





Sax (1 — }2) 


Substituant à æ sa valeur tirée de (15), en obtient : 


2° a 
Ve (17) 


3 9 
5 ‘mA? 





Celle équalion donne la puissance du moteur. 
Pcrtant les valeurs de + et y dans lu valeur de 3 (for- 
mule 14) il vient : 


as) 





Telle est valeur du poids utile maximum cherché. 
On remarque de suile les deux théorèmes suivants : 

Théorème II. — Le poids utile maximum enlevé par 
deux hélices est en raison inverse du carré du poids du 
moteur par cheval. 


Rappelons que dans la for 
c'était la sixième puissance d 


mule de Renard (formule 4) 
e # qui intervenait. En- 
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suite, comme d'après la formule (5) a? est proportionnel 
à q qualité des hélices, on à : 


Théorème III. — Le poids utile maximum enlevé par 
deux hélices est proportionnel à la qualité des hélices. 

Dans la formule de Renard, le poids utile était pro- 
portionnel à a, c'est-à-dire à ç°. Il n'y a donc pas 
autant à gagner que le pensait Renard à améliorer ia 
qualité des lélices. : : 

Si 1 tend vers zéro, :, augmente indéfiniment. 

Il n'y a donc pas de maximum absolu pour le poids 
utile, contrairement au résultat trouvé par Taffoureau, 
et il est théoriquement possible, en allégeant les mo- 
teurs, d'augmenter indéfiniment le poids utile enlevé. 

La poussée totale, c’est-à-dire le poids total de l'ap- 
pareil, s'obtient en remplaçant x et y par leurs va- 
leurs dans la formule (?) : 


Il 
. 
Lt 





ni ( 19) 


(0) 








d'où ce théorème : 

Théorème IV. — Dans un système de deux hélices 
enlevant le maximum de poids ulile, le moteur entre 
pour les 2/5 du poids total, chaque hélice pour. 1/5, 
et le poids ulile pour 1,5. 

Ces rapports fixes entre le poids des diverses parties 
de l'appareil sont extrêmement curieux. 

Entin, le coeflicient de charge & s’oblient au moyen 
de l'équation (12): - 





B—=> 
9 O1 

On voit que le coefficient de charge B ne doil pas rester 
constant ; il doit varier en raison inverse du carré 
de m1. 

Par contre, il ne dépend pas de À. 

Comme le diamètre des hélices reste constant, le 
coefficient de charge f varie évidemment en raison 
directe du poids tetal, et par suile, en raison directe 
du poids utile à enlever. 


Application numérique. — Avec les données numé- 
riques de Renard, on obtient : 














1419 

Phi 2 

qi 
2838 d 53,41 
THEN Yo— = DA —— : 
on . D, 


Dans le tableau suivant, nous avons inscrit les va- 
leurs de :, pour les diverses valeurs de m, envisa- 
gées par Renard: de plus, nous y avons inscrit les 
issances nécessaires, et les coefficients de charge, 
co sont, comme on le verra, bien différents de 10 ki- 
os. 








a So Q B 
Poids par eheval Poids utile Puissance Cacfficient de charge 
10: 14,2 0x,47 
on 175,5 Cx,68 
S: 22,2 0x,86 
ne 29% 1:,13 
(D 59,4 15,56 
Dx 26,8 21,2; 

4x 88:,7 

3 158% 

2x 396% 

1% 1419° 2838  » 





Les valeurs de 3, qui figutent dans ce tableau, sont 
notablement plus grandes que celles obtenues par Re- 
nard et Taffoureau. 


Le graphique ci-contre en rend compte. 


ds « 
Pile 100 


n Le 
ü en 
5 1 1 1 À —— 


Fe 
10" TT, poids 
par cheval 








e FE 


Courbe des poids utiles, en fonction du poils du mo‘teu: 
par cheval. 





- Formule de Renard, valable de A en B. 
momcmem.— l'ormule de Tafoureau, valable de B en ©. 


—_—_———— f'ormue À. Sée. 


Notre courbe cest tangente à celle de Talfoureau au 
point qui correspond à æ, = ? k. 35. 

C'est précisément la valeur pour laquelle $: est égal 
à 10 K. 

On voit qu'on peut enlever un homme avec un 
moteur de 4 Kk. par cheval. 


Examen des coefficients numéïriques. — Toùus les 
chiffres qui précèdent sont établis en partant des don- 
nées numériques admises par Renard en 1903. Les 
choses ont avancé depuis, et il y a lieu de voir si ces 
données ne doivent pas être modifiées. 

Renard admettait #æ, = 0 k. 500. Or, moins d'un 


2 
an plus tard (1), Renard lui-même annonce qu'il a 
construit des hélices de © m. 50 de diamètre, tout aussi 
solides et ne pesant que 3 kilos, et qu'il est certain 
d'arriver à mieux. Avec de telles hélices, æ, est ré- 





2 


1 
duit à 0 k. 192, et le coefficient 8 devient égal à 55 au 


2 1 
lieu de 55° 
Les poids utiles, qui dépendent du carré de }, se 
2 
ee 02/\le 
trouvent multipliés par (ou) ou exaclement par 


6,78. 
9 


Le diamètre Bi des hélices devient égal à 20 m. 83. 
Nous ne disons pas que ce serait très commode à réa- 
liser, mais il est entendu que nous faisons de la thco- 
rie. Nous y reviendrons tout à l'heure. 


Reste à examiner le coefficient a, qui comme nous 
l'avons dit, est donné par la formule (5): 


(1) Comptes rendus de l’Académie des Sciences, 7 no- 
vembre 1904. 


104 Ù 


3 — 22 2 
a 40 qhr 
à 9 ) 


wi 


Z.75? est un nombre fixe. 

| q est la qualité des hélices. Renard avait obtenu 
SU 

On à fait mieux depuis ; M. Louis Breguet (f) est 
arrivé à construire des hélices dont la qualité est à 


G 


& 





) 





( 
celles de Renard dans le rapport de 


0,279 

donnerait : q = 1,85 (2). 

Par contre, Renard a admis un rendement de 0,9 qui 
ne parait pas pouvoir être approché à beaucoup près. 

D'après M. Louis Breguet, on ne peut guère espc- 
rer dépasser 0,8 pour le rendement de l'hélice seule, 
et si on admet que la liaison mécanique entre le mo- 
teur et l'arbre de l'hélice a un rendement de 0, on 
arrive au rendement total de 0,72. 


Dans ces conditions, le facteur qr° reste à peu près 
ce que Renard a admis; il passe de 0,92 à 0,95 ; comme 
ces chiffres ne sont que des approximations, on peut 
donc conserver la valeur «a = S;85 adoptée par Re- 
nard. F 

En définitive, il n'y a que x qui chänge, et l’on 
obtient : | 





x = 20 m. 83 

















_ $.600 __ 19.200 À 05,44 
mn 2 ne 2 DIET 
ü; on Ti ; 
d'où le tableau suivant : 
Di 5m V4 Be 
Kilos Kilos Chevaux Kilos 
10 96 19 0,47 
9 118 26,5 0,68 
S 150 37 
7 196 DD 
6 267 84 
o 389 154 : 
4 600 300 ST 
5 1070 710 6,2 
2 2400 2400 13,9 
1 9600 19200 55,4 


Si nos hypothèses sont justes, ces résultats montrent 
qu'on pourrait théoriquement enle+er un homme avec 
un moteur pesant 10 kil. par cheval. 

Mais l’invraisemblance des hélices de 20 mètres nous 
arrête. Nous préférons nous en tenir aux hélices de 
S mètres qui sont pratiquement réalisables, et nous 
allons traiter le nouveau problème suivant, qui aura 
un intérêt plus immédiat : 

Quel est le poids utile maximum qu'on peut entever 
avec deux hélices d2 8 mètres de diamètre ? 

Pour le résoudre nous n'avons qu'à remplacer 

1 


æ par 8 m, À par 55 et a par S,S5 dans la formule 





A), il vient: 
{ 
_ + 
y io RE 
3-8.85.4 NS3 
D 
d'aù : 
S000 . 
= a" CY 


Pour la poussée totale, on aura : 





EE ar y — ay” — 1394 Y 





. (1) Communication à la Société francaise de phy- 
sique, 19 mars 1909. V. Aérophile du 15 avril 1909. 

(1) Tout récemment, M. Chauvière a obtenu des hé- 
lices de qualité 2,22, 
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et en substituant la valeur de y tirée de (23): 


35,4 X 400 14160 
ee — (24) 
1 1 


H 


Pour le poids des hélices, on a par l'équation (13) : 








C5) 


Enfin, on a pour le poids utile x: 


RE ,, — 14160 2180 8000 4000 
D re ce 


D'où le tableau suivant : 


mi 5 WI 
K los Kilos Cheviuux 
10 40 S 
9 50 11 
ÿ 62 16 
T s2 23 
6 111 37 
à 160 üt 
4 250 125 
o 445 296 
2 1000 1000 
1 4000 8000 


Nous en tirerons la conclusion pratique suivante : 

Avec deux hélices de 8 mètres de diamètre, on peut 
enlever un homme avec un moteur de 23 HP, pesant 7 k. 
par cheval. 


influence de la translation. — Tout ce qui précède 
concerne des hélicoptères immobiles dans l'air, sans 
translation. Dans le cas d’une translation plus ou 
moins rapide, qu'arrivera-t-il? Beaucoup d'auteurs ont 
supposé, à priori, que les hélices travailleraient mal. 
Or, c'est une erreur; la théorie et l'expérience sont 
d'accord pour constater que la translation améliore 
beaucoup la qualité portante des hélices sustentatrices. 
Les expériences de l'institut de Koutchino ont montré 
que, dans un courant d'air latéral d’une vitesse 
de 6 m., l'hélice essayée avait sa qualité portante aug- 
mentée dans le rapport de 1 à 23, pendant que le tra- 
vail moteur duninuail. 


Le même plinomène existe nécessairement pour 1es 
grandes hélices des hélicoptères, dans une proportion 
que des expériences futures nous apprendront sans 


doute. 


Ce qu'il faut retenir pour le moment. c'est que les 
Mmarima Mmaäarimorum cälculés ci-dessus seront encore 
notablemest augmerñiés dans le cas de la translation, 
ou dans le cas d'un courant d'air latéral. 


Tel appareil qui, en air calme. ne pourra pas s’enle- 
ver, s’enlèvera facilement lorsqu'il * aura un vent de 
quelques metres à la seconde, ou lorsqu'il aura par un 
moyen queiconque acquis une certaine vilésse de trans 
lation. 

Par contre, un hélicoptère qui se sera enlevé pénible- 
ment sur place sera fortement allégé dés qu'il aura 
acquis un peu <2 vitesse, ef se trouvera en possession 
d'une excéderc de puissance qui lui perneltla une 
translation raj:tc. Cette tranglation pourra êre obtenue 
par inclinaison: nelices, 

Comme la puissance nécessaire au vol diminue lors- 
que l'appareil acquiert de la vitesse, il y a nécessaire- 
ment une vitesse de moindre puissance, ni plus ni moins 
que pour les äéroplanes. 


Mais nous n'avons, jusqu'à présent, aucune base 
pour la calculer. 


Passé cette vitesse, le (travail augmente sans limites. 















ALEXANDRE SÉE, 
Ancien élève de l'Ecole Polylechnique. 
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ie 2 
Adresse télégraptique : Téléphone : 


ZODIAC-PJTEAUX 136 - PUTEAUX 





SOCIÉTÉ FRANCAISE 
de Ballons Dirigeables et d’Aviation 


Adresse Télégraphique : “ ZODIAC ” Puteaux 


Ateliers de Construction M. MALLET - Bureaux : 0, route du Havre, à PUTEAUX (Seite) 
. Téléphone : 136. Putzaux 
AÉRODROME A SAINT-CYR, près VERSAILLES 


he 


Le ZODIAG I (1400 m°) 
| Gagne le PRIX GIFFARD (le plus grand circuit fermé sans escale, ni ravi- 
taillement). 
Le ZODIAG I (1400 m;) 
Gagne le PRIX DU GÉNÉRAL MEUSNIER (le plus grand voyage de Ville 


à Ville sans escale, ni ravitaillement, itinéraire indiqué d'avance). 
TOUS PRIX FONDÉS 
par le Ministère des Travaux Publics 


Le ZODIAG I «400 m°) 
Gagne le P KIX DU FIGARO (meilleurs résultats sportifs en 1909). 


Le ZODIAG II (1400 m°) 
Établit le Kecord BRUXELLES-ANVERS ET RETOUR. 
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SANS COMMENTAIRES 


Le GRAND PRIX de CHAMPAGNE (H. Farman) 

Le PRIX des PASSAGERS (H. Farman) 

Le GRAND PRIX de BLACKPOOL (H. Farman) 

Le GRAND PRIX de VITESSE de BLACKPOOL 
(H. Farman) 

Le RECORD de HAUTEUR à BROOKLANDS 
Paulhan) 

Le RECORD du MONDE de DISTANCE (233 kilm., 
H. Farman) 

Le RECORD du MONDE de DURÉE (4 h. 18 m. 
H. Farman) 

Le RECORD du MONDE de HAUTEUR (1269 m. 70, 
Paulhan) 


Le plus long VOYAGE AÉRIEN : MOURMELON-CHALONS-MOURMELON, 50 kil., par PAULHAN 


LA COUPE MICHEUN (Farmar) 


Ont été effectués sur. 


BIPLAN Henri FARMAN 


(ne pas confondre) 








ATELIERS : BUREAUX : 





a de Ghälons AUS 22, Aw° de la Grahde-Armeée Ÿ 
















core ren MU @ MODELAGE MÉCANIQUE 


près COLOGNE A VIA TION 





SPÉCIALITÉS i ; 
(= >  COMPRESSEURS D | F. LIORE 
De Loue à hautes pressions | IG. €. © 


pour Air, Hydrogène, Oxygène, Acide carbonique 
Azote, Ammoniaque, ’Chlore, Acide sulfureux, etc. là 


INSTALLATIONS COMPLÈTES DE PRODUCTION D'EYDROGÈNE 


pour postes de gonfiement de ballons 


Représentant : [Henri FPLANCHON (+ Wéépione n 
16 bis, rue Castel, FONTHNAY-<-BOIS (Seite) 


Constructeur des Aéroplanes W. L. D. 





ÉTUDE ET CONSTRUCTION | 


de 
tous Appareils d'Aviation | 
ALES, FUSELAGES, BOIS COMPRINÉS 1 


HÉLICES EN BOIS 
Médaille d'Or, Turin 1909 











Mn <'5, Rue ce Cormeille | 
À LEVALLOIS-PERRET 


(Porte Champerret) 












PREMIÈRE 
ESSENCE 
DU MONDE 














Téléphone N°: Æ 
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Fonctionnement au point fixe 
des Hélices aériennes 


L'article de M. Pouleur sur le fonctionnement 
au point fixe des hélices aériennes (Aérophile du 
15 janvier 1910) m'engage à faire connaître quel- 
ques résultats d’essais de petites hélices que j'ai ef- 
fectués, il y a deux ans, et qu’il me paraît intéres- 
sant de rapprocher des résultats énoncés dans l’ar- 
ticle précité. 


J'ai étudié, entre autres, une petite hélice de 
23 centimètres de diamètre, à palettes en bois mon- 
tées sur axe et bras métalliques, à pas constant ; 
les palettes de largeur constante étaient d'épaisseur 
transversale variable, à gros bout avant, de ma- 
nière à diminuer la résistance à l'avancement. Cette 
hélice état calée directement sur l’arbre d’un petit 
moteur électrique tournant à 2.000 tours. 

L’exploration du courant d'air de l’hélice était 
faite par un anémomètre de pression, à indications 
instantanées, consistant simplement, ainsi que l’in- 
dique le schéma fig. 1, en un petit disque normal 





au courant d'air, monté sur un ressort à boudin, 
dent les déformations étaient proportionnelles à la 
pression sur le disque. L'appareil était déplacé le 
:ong d’une planchette porte-papier, normale au 
plan de rctation de l’hélice, ce qui permettait, après 
avoir, au prélable, tracé la ligne de pression nulle, 
d'inscrire directement les pressions subies par le 
disque d’épreuve de l’anémomètre, porteur d’un 
petit style inscripteur (1). 

On obtenait ainsi la courbe des pressions en tous 
les points du courant d’air ; la courhe des vitesses 


s'en déduirait facilement (V — A VP). 


La figure 2 donne la courbe obtenue (la demi- 
ecurbe seulement, l’autre moitié étant évidemment 
identique). Je remarquerai, tout d’abord, que le 
tracé donné ici n’est que le trait moyen du tracé 
expérimental, la courbe réelle étant fortement 
tremblée, ce qui indique l’inconstance de la vitesse 
du courant d'air, signalée également par M. Pouleur. 


(1) J'ai tenu a donner par le détail, toutes les condi- 
tions des expériences, les résultats obtenus étant évi- 
demment fonctions de ces conditions. 


Tout d’abord, la simple inspection de la courbe 
que je donne ici montre. que, contraimwment aux ré- 
sultats de M. Pouleur, l'hypothèse de M. Lecornu 
est parfaitement vérifiée : le flux d’air mis en mou- 
vement par l’hélice a une section notablement plus 
grande que celle du cercle balayé. Le point B, cor- 
respondant à l'extrémité du diamätre de l’hélice, 


‘ 


\ 


3,50 10,50 











ol Fressions 





on voit que le courant d'air normal au plan de ro- 
tation s’étend bien au delà du cercle balayé (1/4 ou 
1/5 du rayon en plus et que, en dehors, sur cette 
étendue, il y bien réellement autre chose que » des 
remous animés d’une vitesse variable et très ré- 
duite ». 


De plus, on constate un autre résultat intéressant 
et assez inattendu : avec üune hélice à centre com- 
plètement évidé (1/4 du diamètre) le courant d’air 
dans ce centre n’est pas nul ; très appréciable, il 
est à peu près constant. 


La courbe indique enfin un maximum très net 
da courant d’air, ce qui vérifie les observations de 
M. Pouleur : « La vitesse n’est pas constante en 
tous les points du cercle balayé ». Ceci tient sans 
deute à ce que l’on emploie un pas constant ; il 
est probable qu'au contraire la vitesse du courant 
d'air doit être constante dans tout le cercle balayé 
pour des essais au point fixe des hélices à pas va- 
riable et , angle d'attaque optimum, système 
Dirzewiecki. 

Mais il indique « un maximum vers les 2/3 de 
l'aile comptés à partir du centre ». Or ici, nous 
sommes en présence d'un résuitat curieux : le maxi- 
mum de la courbe se trouve aux 3/4 du rayon comp- 
tés à partir du centre, mais parfaitement aux 2/3 
de la palette, comme si la partie évidée, se com- 
p'itant comme une partie inutile, n’influençait 
pas la position du maximum. 

MM. Boyer-Guillon et Pouleur ont constaté « par 
des sondages au tube de Pitot que les filets fluides 
re se dirigent pas suivant l'axe, mais bien oblique- 
ment (mouvements tourbillonnants) .», que « la 
direction des filets d'air présente une composante 
tangentielle notable ». En confirmation de ces ré- 
sultats je me permets de transcrire ici ce que j'écri- 
vais en 1998 (1) : « Ce fait de l'entrainement gira- 
toire de l'air par les palettes d’une hélice, que je 
scupçonnais depuis longtemps, et qui n'a jamais, 
je crois, été mis en évidence d'une façon précise, 
je l'ai, ces temps-ci, démontré d’une manière frap- 


(1) Aérophile du 15 août 1908 : 
cient K, » 


« Toujours le coeffi- 
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pente: il suffit, une hélice étant en mouvement 
ai point fixe, de présenter, du côté du courant d'air, 
un moulinet dont l'axe coïncidera avec celui de 
l'hélice et portant des palettes dont le plan est per- 
pendiculaire au plan de rotation de l'hélice, pour 
le voir £e mettre en mouvement rapide de rotation 
dans le sens même de rotation de l’hélice, ses pa- 
lettes étant entraînées par la masse d'air qui tourne 
rapidement autour de l'axe. » L'entraînement est 
encore très net à une assez grande distance du plan 
de rotation de l’hélice. Il est de toute évidence que 
ce phénomène est dû à la composition de lx vitesse 
de translation de la masse d’air avec une vitesse 
de rotation autour de l'axe résultant de l’entraine- 
ment d'air produit par le frottement des palettes. 
M. Pouleur signale ce fait comme cause d’une di- 
minution de rendement de l'hélice ; le poli des pa- 
lcttes diminuera l'entraînement de frotten ent, aug- 
mentera donc le rendement ; c'est ce que confirme 
la pratique par l'augmentation de rendement que 
présentent, en effet, les hélices à pales très lisses et 
vernies. 


Cette constatation d’une composante de rotation 
de la vitesse de l'air m’amène à critiquer un des 
procédés d'exploration employés par M. Pouleur ; 
il est question d’un anémomètre qui, d'après le con- 
texte, doit être un anémomètre de vitesse, c'est-à- 
dire à palettes (ou à cuillers, ete...). Or, on voit 
imiméditatement que, si tel est le cas, les indica- 
tions données étaient certainement faussées par 
l'entraînement de rotation du courant agissant sur 
l’'anémomètre, celui-ci devant indiquer dans ces 
conditions une vitesse beaucoup plus grande que la 
vitesse réelle du courant d'air. Cette cause d'erreur 
n’iutervenait pas dans mes expériences, par suite 
de l'emploi d'un anémomètre de pression, enre is- 
trant seulement le courant d'air parallèle à l’axe 
(perpendiculaire au disque explorateur), le seul à 
étudier, parce que le seul utile. 


JoserH RoDET, 
Ingénieur diplômé de l'Ecole supérieure 
d'Electricité de Paris, liciencié és sciences 





Sur la résistance de l'air 


Tous ceux qui s'intéressent à l'aviation ont été 
étonnés par la diversité des valeurs attribuées au 
coefficient K de résistance orthogonale de l'air, 
pour un plan mince en mouvement, en ne parlant 
qu> du cas le plus simple. Après avoir donné à ce 
coefficient une valeur très générale, on en est arrivé 
à lui donner une valeur différente pour chaque 
forme de surface en expérience, — et à lui trouver 
une valeur différente à chaque expérience ! Et on 
n'a pu qu’à peu près vérifier les lois du carré de In 
vitesse, et de la proportionnalité à la surface (pour 
des surfaces semblables), car les valeurs de K oscil- 
lent encore dans de larges limites. 

On a également remarqué, chose peu encoura- 
geante pour les aviateurs qu’il est heureusement 
trop tard pour décourager, que, la précision des ex- 
périences croissant, la valeur de K suit la marche 
inverse. C'est ce fait qui va nous permettre de com- 


prendre pourquoi les erreurs commises sur K ont 
dépassé celles que nous avons coutume de cons- 
tater dans les expériences de physique. 

I; semble, en effet, que des expériences anciennes 
aux plus modernes, K tende vers une valeur limite, 
inférieure à la plupart des valeurs précédemment 
trouvées, et on peut chercher à quoi correspondrait 
cette valeur limite. 

On s'efforce actuellement de réaliser, dans les ex- 
périences, soit un courant d'air de vitesse bien uni- 
forme, soit un mouvement régulier du carreau, se- 
lon la méthode adoptée. Mais, à mon avis, on n’a 
pas fait assez clairement ressortir qu'une fois ces 
conditions réalisées, la valeur de K ainsi trouvée dé- 
pend de la manière dont on a donné à l'air la vi- 
tesse relative qu'il possède au moment des mesures. 


On n'obtiendrait une valeur de K rigoureusement 
fixe que si l'air était arrivé à l'état de régime 
permanent, c'est-à-dire s'il y avait toujours été, 
puisqu'il à été démontré que tout tourbillon nais- 
sant dans un fluide y persiste, un tel tourbillon ne 
naissant d'ailleurs que par suite d'agitations ou de 
chocs. Le régime permanent est donc seulement 
théorique et dans une expérience dans l'air en mou- 
vement, si bien faite qu'elle soit, on aura toujours 
affaire à un régime turbulent, les tourbillons étant 
d'autant plus forts que l'air a été plus troublé peu 
auparavant, ou l'est par les appareils de mesure. Le 
régime permanent ne pouvant s’obtenir que par une 
avgmentation progressive et infiniment lente de la 
vitesse relative de l'air jusqu'à la vitesse désirée, 
oa voit qu'on s'en rapprochera d'autant plus qu'on 
laissera les frottements intérieurs de l'air, une fois 
la vitesse uniforme obtenue, affaiblir les tourbillons 
créés par la naissance de cette vitesse. 

Ces tourbillons et remous augmentent générale- 
ment la résistance de l'air, et je crois avoir ainsi 
montré que c’est à eux que sont dues les variations 
da coefficient K, qui n’est réellement défini que 
dans un cas théorique, très difficile à approcher. 
C'est à ces troubles qu'il faut attribuer toutes les 
ancmalies de la résistance de l'air trouvées par les 
expérimentateurs, comme par exemple cette diffé- 
rence, affirmée par beaucoup, entre les valeurs de - 
K trouvées par le déplacement d'un plan dans l'air 
et le choc de l'air sur le même plan immobile. On 
comprend également pourquoi Marey trouva pour 
K la valeur 0,13 au lieu de 0,075 actuellement ad- 
mise, puisqu'il explique qu'opérant par la méthode 
dn manège, 1l faisait ses mesures le plus rapidement 
possible pour éviter les erreurs provenant de l'en- 
trainement par l'air. 

Il est bien évident que ces causes d'erreur exis- 
tent dans toutes les expériences sur la résistance de 
l'air, et que, non seulement la grandeur, mais la po- 
sition et la direction de la poussée sont variables 
avec les expériences. 

On ne peut done encore appliquer qu'avec beau- 
coup de prudence aux aéroplanes les résultats 
donnés par des expériences de laboratoire, tant les 
conditions de marche de la machine volante sont dif- 
férentes de celles réalisées dans les expériences, puis- 
que l’aéroplane vole toujours en air troublé et que 
le coefficient K n’est défini et recherché qu'en air 
calme. 

PauL DELENS 
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Sur le fonctionnement au point fixe 


des hélices aériennes 


Dans son interprétation des expériences faites au La- 
boratoire des Arts et Méliers par M. Bovyer-Guillou 
(Aérophile du 15 janvier), M. Pouleur nous montre que 
les hélices expérimentées n'auraient, comme effort de 
traction, que les 58/100 de celui qu’elles pourraient avoir 
si tout le travail disponible était utilisé. ; 

Il semble qu'en tenant mieux comple qu'il ne l’a fait 
de la véritable manière dont l'hélice travaille, on cons- 
taterait que son rendement est plus encourageant. Et 
d’abord, il y a lieu de tenir compte du rendement de 
conslruction, qu'on ne peut éviler et que M. Tatin es- 
lime d'être d'environ 90 %. 

D'un autre côté, il paraît bien peu rationnel de sup- 
poser que l’hélice doit entraîner, d'un mouvement uni- 
forme en toules ses parties, un cylindre dont la base 
serail le cerele qu'elle balaie. Dans la partie centrale, 
ainsi que M. Pouleur le reconnait, l'hélice a une action 
à peu près nulle sur l'air (et ceci est surtout vrai avec 
les hélices métalliques, dont les pales ne commencent 
qu'à une certaine distance du centre). 

On se rapprochera donc de la réalité en supposant 
que l'hélice n'a d'action que sur une masse d’air com- 
prise dans une gaine cylindrique dont l'anneau de base 
aurait pour surface environ la moitié du cercle balayé. 
Cetle masse ne serait done que la moitié de celle sur 
laquelle M. Pouleur a supposé que l’hélice agissait. 

En tenant compte de ces äeux remarques, les valeurs 
de V et de F deviennent : 


9/10 X 2.718 X 10X2X 4% 981 
VE : : — 7.128 
3,14 X 12 X 1,29 


d'où M—=21922 


2 
3,14 X 12 X 1,29 X 19.2 


—19 kg: 
2 X 4 X JS1 & 


F 


et le rendement devient : 


Cet exemple nous fait voir que, pour un même travail 
dépensé, l'effort de traclion varie avec la surface atta- 
quée par l’hélice, et qu'il varie dans le même sens. 

On peut s’en rendre compte facilement. 

Les deux formules de M. Pouleur peuvent s'écrire : 


I L CSV F = CSV? 
S étant la surface attaquée avec eflicacité par l'hélice 
et C etant une constante. 

Dans le cas d’un même travail T utilisé successive: 
ment par deux propuiseurs ne différant entre eux que 
par les surfaces S et S’ avec lesquelles ils attaquent 
l'air, on a : 





S v'\3 
que — — () 


dou 


Cette influence de la surface attaquée sur l'effort pro- 
puiseur pourrait peut-être expliquer, tout au moins en 
partie, l’excellsnt rendement des appareils Wright à 
deux hélices. 

Prrrsoy 








Le sort de notre Flotte aérienne 
discuté à la Chambre des Députés 


L’ardente campagne de presse engagée par M. Ca- 
pazza à son retour d'Allemagne, au mois de novembre 
dernier, vient d'avoir sa répercussion attendue à la 
Chambre des députés, à propos de la discussion du 
budget de la guerre; si ces débals étaient venus à 
leur heure habituelle, c'est-à-dire en décembre, si la 
terrible crue de la Seine n'avait pas exigé une parti 
cipation gouvernementale excessivment importan'e, il 
est infiniment probable que la bataille livrée par l'ha- 
bile aéronaule à l'indolence officielle en naviga!ion 
aérienne eût été largement gagnée. L'issue de la lutie 
fort vile entreprise par les députés partisans des idées 
soutenues par M. Capazza demeure encore indécise au 
moment où nous écrivons. 


Nolre sympathique ami aurait voulu qu'un crédit 
de 10 millions fü! inscrit au budget dans le but unique 
d'acquérir des dirigeables et. d'organiser le service des 
acrostiers. 

Dans l'esprit de M. Capazza, les aéronats ne de- 
vraient être commandés à aucune maison spéciale- 
ment; il demandait l'établissement d'un programme 
de réception, de façon à ce que tout ingénieur puisse 
donner libre cours à ses facultés créatrices et construire 
des types de dirigeables nécessairement différents l’un 
de l’autre. M. Capazza pensait avec raison que cette 
méthode, stimulant ia concurrence, provoquerait des 
améliorations, des perfectionnements et peut-être même. 
des inventions capitales. Ce n’est que lorsque les aéro- 
nats ainsi réalisés auraient mis leurs qualités en lu- 
mière que le gouvernement aurait fait son choix. 

Pour être juste, nous devons ajouter que les grands 
constructeurs, consul'és par nous sur cette hypothèse, 
ne l'envisageaient pas d'un bon œil. Ils prétendent 
qu'aucun industriel ne se lancerait dans l'édification 
d'un croiseur aérien s'il n’a pas la certitude de vendre 
ses produits ; car, indépendamment de la construclion 
même, qui exige toujours plusieurs centaines de mille 
francs, il faut encore sacrifier plès de dix mille francs 
par semaine aux essais, à la mise au point et aux 
voyages préliminaires. Cet argument qui nous a été 
soumis un peu partout aurait été digne d'être pris en 
considération si la Chambre avait adopté intégralement 
les idées de M. Capazza. 

Mais, au contraire, le résultat des interpellations 
adressées au gouvernement par MM. Joly et Renazel 
n'a pas fait varier la méthode du ministre de la Guerre, 
lequel à fait preuve d’une magnifique confiance dans 
l'avenir de notre flotte aérienne. 

Quoique n'étant pas d'actualité, la catastrophe du 
dirigeable La République a fourni les premiers éléments 
du tournoi oratoire. M. Joly n'a pas dit précisément 
que la mort de l'équipage provenait de l'imprévoyance 
ministérielle, mais les arguments ont net'ement fait 
ressortir cetle opinion. L’honorable député suppose que 
la rupture d'une pale de l'hélice de La Patrie, le 26 oc- 
tobre 1907, aurait dû re‘enir l’allention des ingénieurs 
compétents, quoique cet événement n'ait produit aucun 
accident. En conséquence, M. Joly demandait pourquoi 
cet exemple n'avait pas été suivi du remplacement des 
hélices en métal par des hélices en bois. 

Dans sa réponse, le ministre de la Guerre affirme 
avec raison que les propulseurs en bois n'ont démontré 
leur réelle supériorité que dans ces derniers temps seu- 
lement. Nous äjouterons, que par une coïncidence au 
moins curieuse, les ruptures de pales n'ont été cons- 
tatées qu'après un atterrissage uni peu dur, où ies hé- 
lices avaient été plus où moins intérestes. 

L'oraleur préconisait aussi l'adoption d'un propul- 
seur unique placé à l'avant, sans se douter le moins 
du monde que celte disposition possède des inconvé- 
nienis presque aussi graves. 
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Certains modèles en construction seront encore munis 
de ce puissant et encombrant gyroscope, mais on peul 
prévoir que le ballon futur sera aussi armé d’hélices 
latérales. 


La discussion fut amenée ensuite sur le terrain pa- 
iiolique, aussi bien par M. Joly que par son succes- 
seur à la tribune, M. Benazet, car celte importante 
controverse occupa les députés durant les séances des 
8 et 9 février 1910. Ce fut le tissu Continental qui fil 
tous les frais du procès, quoique M. Echalié, le sym- 
pathique administrateur de la maison française, se soil 
toujours patriotiquement efforcé de nous fournir les 
meilleurs tissus, ce que le ministre de la Guerre à, 
d’ailleurs, proclamé. La Société Continental confec- 
tionne, du reste, tous les types de tissus, à la demande, 
et acceple les cahiers des charges les plus variées el 
les plus sévères, en dépassant toujours les conditions 
qui lui sont imposées, au bien comme résistance à 
la traction et à l'éclatement que comme étanchéilé. 

Les enveloppes de La Patrie, La République, La Li- 
Lerlé sont tissées à fils droits, tandis que d’autres 
maisons emploient les fils biais, qu'elles vont d'ailleurs 
abandonner. Les orateurs ont été sur le point de nous 
affirmer sérieusement que si le ballon La République, 
traversé par le projectile que l'on sait, a subi une calas- 
trophe si grave, cela est simplement dû à l'emploi du 
fil droit ; dans un tissu à fil biais, la section, produile 
par la pale aurait élé nelle et de dimensions insuffi- 
santes pour occasionner une chute mortelle. 

Cette affirmation est d'autant plus déconcertante que 
justement celte éventualité s'est réalisée. Le projectile 
an troué l'étoffe sur une élendue maxima de 2? mètres, 
la blessure était nette, sans filage, comme à l'emporte- 
pièce ; malheureusement, les témoins observerent des 
phénoinènes avec lesquels le genre d'éloffe n'avait rien 
à voir, Des déplacements d'hydrogène d'une violence 
inouie se produisirent, tantôt à l'avant, tantôt à l’ar- 
rière, à mesure que l'inclinaison du véhicule aérien 
variait dans un sens ou dans l’autre : ils acquirent un 
effet dynamique assez puissant pour que l'éloffe d'une 
extrémité, éclalant sous la poussée, fût projetée à plus 
de 50 mètres du lieu de la catastrophe. 

M. Benazet reprocha encore aux éloffes employées 
en France de posséder une solidité bien inférieure à 
celles qui constituent les aéronats allemands, pour les- 
quels on choisit nalurellement les meilleures qualités, 
réservant pour nous autres, Français, les laissés pour 
comple. En temps de guerre, celle assertion n'aurait 
pas manqué de provoquer la suspicion des patriotes ; 
ce serait d'autant plus regrettable qu'il suffit de se 
rappeler la lutte victorieuse que subit l'enveloppe de 
La Patrie contre les éléments déchainés le 29 novem- 
bre 1907 pour être rassurés complètement. M .Benazet 
démontra expérimentalement la grande différence qui 
existe entre la résistance des étoffes constituant les 
Zeppelins et celle qui entre dans la construction de nos 
aéronals. Chaque dépulé a pu se rendre compte de la 
LIblesse apparente des tissus ayant constitué La Répu- 
nique. 

Mais l'honorable député a-t-il tenu compte du poids 
par mètre carré des étoffes respeclives ? Sait-il que la 
contexture d'une étoffe varie suivant l'emploi auquel 
elle est destinée: c'est-à-dire qu'il faut tenir compte 
du cube du ballon, de la pression intérieure qu'il doil 
subir pour déterminer le genre du tissu entrant dans 
sa confeclion. Ce sont des points importants sur les- 
quels nous voudrions être fixés avant de considérer 
ces démonstrations comme probantes (1). 





(1) Pour compléter la documentation relative à cette 
fameuse querelle du fil droit et du fil biais qui semble 
n'avoir fait couler qu'en vain tant de flots d'encre ou 
d'éloquence, voici un relevé approximatif des ballons 
des différents pays construits soit en tissu fil droit, soit 
en tissu fil biai 

A: -— Fr DROIT : En france Lebaudy IH, Patrie, 
République, Colonel-Renard, Ville-de-Nancy, Ville-de- 
Bordeaux, Ville-de-Pau, croiseur Clément-Bayard, Zo- 
diac 1,11, I ; 

Kn Belgique : La Belgique, La Flandre ; 

En Allemagne : les Zeppelin 1, 1H, II, IV, V ; 

En Russie : le Clément-Bayard et le Lebaudy russes ; 

En Angleterre : le nouveau dirigable militaire 1910 au 
colonel Capper, le Maxim (rigide anglais), le Lebaudy 
anglais, Clement-Bayard anglais ; 








D'un autre côté, nous sommes d'avis qu'il serait pré- 
férable de s'adresser uniquement aux industriels fran- 
çais, mais faut-il encore que ceux-ci donnent des pro- 
duits comparables, aussi bien comme prix que comme 
quaiité, à ceux qui sont employés actuellement. 

Pour terminer, M. Benazet délaissa les critiques pour 
aborder enfin la question que tout le monde attendait : 
c'est-à-dire quelies sont les mesures que compte prendre 
le gouvernement pour rétablir notre suprémalie en na- 
vigation aérienne, grandement compromise par les ef- 
fcris de nos concurrents. 

L'orateur aflirma, sans grande erreur, que notre 
escadre aérienne élait absolument nulle ; ‘il démontra 
qu'il serait téméraire de fonder un espoir quelconque 
sur La Ville-de-Paris, aussi bien que sur Le Lebaudy, 
servant de ballon-école à Chalais, car ces deux unités 
cnt fait largement leur temps. 

Quant au Colonel-Renard et à La Liberté, ce sont sans 
doute d'excellents aéronafs, mais ils ont le grave défaut 
de ne pas être encore disponibles. 

Pour être reçu, le Colonel-Renard, qui n'a subi au- 
cune modification importante; doil satisfaire à une 
épreuve de cinq heures de marche. 

a Liberté, prêt en octobre 1909, après d'excellents 
1ésullats, est à modifier très sensiblement d’après un 
plan adopté hâtivement à la suite de l'émotion publique 
causée par la catastrophe de La République. 

Celte malheureuse décision retarde d'une année ja 
mise en service d'un très bon navire aérien, en com- 
plique la manœuvre et augmente son prix de 50 % : 
de 300.000 francs, il passe à 450.000 francs. 

A l'exception du remplacement des hélices métalli- 
ques par des hélices en hois et du pare-éclats, nous 
n'approuvons pas les additions demandées : division 
de la coque en trois compartiments, remplacement du 
moteur de 120 HP par deux moteurs de 50/60 HP. 

On conçoit que ce changement entraînera un surcroît 
de poids appréciable nécessitant une augmentalion de 
volume du ballon qui passera de 4.500 à 6.500 mètres 
cubes, d'où plus grande surface, c’est-à-dire une ré- 
sislance à l'avancement plus considérable pour une 
même force motrice (la puissance du moteur à été con- 
servée); donc diminution de la vitesse propre sans 
compter que les moindres mouvements de langage en- 
gendreront un freinage excessif. 

Pour conclure. en ce moment, nous n'avons en 
France aucun dirigeable militaire, digne de ce nom, 
à opposer aux puissantes et nombreuses unités alle- 
mandes, par exemple ! 


A notre grande et profonde surprise, le ministre de 
la Guerre, tout en reconnaissant que l'étranger possé- 
dait de nombreux navires aériens dont les exploits 
quotidiens éclipsent souvent les nôlres, proclame que 
la supériorité d'une marine ne provient pas exclusi- 
vement du grand nombre de ses unités de combat, 
mais principalement de leurs qualités ; la flotle aérienne 
allemande ne répondrail pas au programme dont M. le 
ministre impose la réalisation aux dirigeables avant 
de les compler parmi les armes défensives. 

Au surplus, le général Brun se déclare prêt à tous 
les sacrilices pécuniaires que la Chambre demanderail 
pour assurer notre suprématie dans locéan aérien. 

Cette déclaration ministérielle est évidemment ras- 
surante, cependant auteur inilial de cette heureuse 
campagne escomple un succès plus complet encore; 
mais peut-être M. Capazza sera-t-il obligé de se faire 
élire député pour défendre lui-même la cause qui lui 
est chère. \VILERID DE FONVIELLE. 





l'Espana, le Torrès-Quevedo ; 


En Espagne 
le dirigeable de Sanchez 


En République Argentine : 
Sanz ; : 

En Italie : les dirigeables Mililaire 1, 1 bis, el quatre 
autres en construction, le Leonardo-da-Vinci ; 

En Autriche : le Lebaudy autrichien : 

Le dirigeable America de l'Expédition polaire Well- 
mann. , 

B. FIL BIAIS : En Allemagne : 3 dirigeables Gross ; 
4 Parseval ; le dirigeable Ruthenberg ; le: dirigeable 
Clouth ; le dirigeable Erbslüh. 

En Autriche : le Parseval autrichien. 

En France : le Ville-de-Paris. 

Soir AU TOTAL : droit fil, 34 unités ; fil biais, 12 unilés. 
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a 
Le dirigeable ‘“ leonardo-da-Vinei ” de l'ingénieur italien Enrico Forlanini 


Comme complément à l’article détaillé publié par M. G.-L. Pesce, dans l'Aérophile du 15 février, sur le dirigeable 
Leonardo-da-Vinci, nous croyons devoir soumettre à nos lecteurs les deux photographies ci-dessus, dans lesquelles 
certains détails importants et l'agencement général sont rés visibles, — En hant, le Leonardo-da- Vinci vu d’en-dessous. 
— En bas, le Leonardo-da-Vinci vu de côté. 
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Les Ditigeables un peu partout 


Les manœuvres du « Clouth ». — [Le dirigeable 
Cloulh a fait une sortie au-dessus de Cologne, le 14 fé 








vrier. Le Cloulh à évolué autour de la ville avec la plus 
grande aisance, à maintes reprises on l’a fait marcher 
à une seule hélice. Le vol a duré trois heures. 





La erue de 1a Seine et l'Aéronautique 


En haut, le hangar de la Société Astra, à Issy-les-Mouli- 
neaux. — En bas, le C'olorel-Renard, sous son hangar 
de Beauval, près Meaux, envahi par les eaux. Voir 
Aérophile du 15 février 1910, p. 82, col. 2).— (Photos Rol). 








Les sorties nocturnes de l’ « Espana ». — Le diri- 
geable Espana, complèlement prêt, a fait une première 


sortie le 15 février, el une seconde le 18, à Pau. A Ja 
suile de ces essais, il fut décidé qu'il ferait un essai de 
dix heures de marche dans la nuit. 

A miiuit, l'Espana fut sorti du hangar, mais au mo- 





À bord du dirigeable Espana 
À gauche, le colonel Vivès y Vich, des aérostiers espagnols ; 
à droite, M. l'ingénieur Airault, pilote. (Pho!o Branger). 


ment où le départ allait être donné, un coup de vent 
du Sud, précurseur de troubles atmosphériques, em- 
pêcha le départ. 

Le dirigeabie fut remisé et l'épreuve de durée fut 
envoyée au 23. 

Cette nouvelle sortie, bien commencce, se termina 
moins heureusement. Dans la nuit, à 2? h. 45, l'Espana, 
ayant à son bord le colonel Vivez, Kindelan et Airault, 
commença à s'élever dans les airs. Le brouillard épais 
empêcha les aéronautes de reconnaitre leur route, et 
par la suite, l'hélice du dirigeable alla se briser contre 
un arbre. Il était 7 heures et l'Espana se trouvait à 
IS kilomètres de Pau. Le vent, qui se mit à souffler 
avec violence, empêcha toute réparation sur place el 
l'Espana dut être dégonfé. ARC 








Vue du premier Parseval autrichien, dont nous avons donné 
les caractéristiques dans le dernier numéro. 
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REP 


LES MOTEURS 6 cyl, 20/26 hp 62 kgs 600 
EXTRA-LÉGERS REP Hide 


Is sont légers par leur conception même. — Iis sont 
les Seuls pesant réellement moins de deux Kilos par 
cheval en ordre de marche. — Ils sont essayés de une 
à trois heures en présence du Client avant livraison. 


LES AÉROFLANES « L sont 
: MONOFLANS ICE. 


Ils peuvent être imaniésS après um court apprentis- 
Sage. — lis ont 1e meilleur rendement; ils portent 26 kgs 
par mm À 60O À l'heure. — Le retour au Sol est aimorti par 
une suspension oléo-pneuimatique. — I1S sont essayés 
sur laérodrome privé des Établissements Robert 
ESNAULT-PELTERIE à Buco, près Versailles, qui est à 
ia disposition des clients. 


boue QUE, 


Elles sont a quatre pales, en aluminium. — Souples 
et très 1égères. — Leur rendement normal est de 80 O/0O. 














L'Aéroplane REP 2 bls gagnant à Buc le 3° Prix des 290 mètres 




















DEMANDEZ 
LES CATALOGUES 


Robert ESNAULT-PELTERIE 


149, Rue de Silly 


à BILLANCOURT 


près PARIS (Seine) 
Tél. 6872-01. - Adressetélégr. REP. BILLANCOURT 








Le moteur 30/35 hp REP 7 cylindres 
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Maurice FARMANI 
| Vol de Buc à Chartres l 
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sans | Renault, Panhard, | 
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SOCIÈTÉ FARMAN. KELLNER ET NEUBAUER 
Ateliers : 117, Quai de Boulogne, BOULOGNE-sur-SEINE — Teléphone 691-16 
Bureaux : 218, Boulevard Pereire, PARIS — Téléphone : 534-51, 559-79 


Aérodrome : à BUC (Seine-et-Oise) 
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Monlage*elt manœuvre des cerfx-volants porleurs du capilaine Sreconeu. — 1. Le train de cerfs-volants Sacconey complet. — 
2. Départ d’un rerf-volant-pilote. — 8. Le colonel Mourral en nacelle; à droite de la nacelle le capitaine Sacconey contro- 
lant les dispositifs d’appareillage. — 4. Train remorqueur de trois cerfs-volants emmenant la nacelle. — 5. La remise des cerfs- 





volants. 


Train de cerfs-volants “ Saconney "| 


Le train de cerf-volants porteur d'hommes cons- 
truit par le capitaine Saconney reproduit en grand 
le petit train de cerfs-volants créé et utilisé par cet 
officier pour la photographie aérienne. (V. Aérophite 
da 1e nov. 1909, « Conseils pratiques de phototopo- 
graphie aérienne », par le capitaine Saconney.) 

L'avantage de cet appareil ou plutôt le pas en 
avant que réalise le nouveau type sur les types étran- 
gers consiste dans l'emploi simultané de deux trains 
maintenus tous les deux par un câble spécial. 

Ji est facile de se rendre compte qu'un tel dspo- 


(i) Voir résullats des premieres expériences Aérophile 
du 15 janvier 1910, p. 38, et la suite des expériences à 
la fin du présent article. 


(Photos de Branger, Paris.) 


sitif augmente les conditions de sécurité tout en di- 
minuant le poids mort de câble à soulever. 

Dans le train de cerfs-volants expérimenté à 
Boulogne (fig. 1), un câble principal est tendu par 
ua train composé de 5 cerfs-volants. Sur ce câble 
roule un trolley, à frein automatique, au-dessous 
duquel est suspendu la nacelle. 

La force de remorque est produite par un train 
spécial de 3 cerfs-volants qui glissent le long du cà- 
ble principal et sont reliés à la nacelle par un grée- 
ment spécial à palan permettant à l’aéronaute d’aug- 
ménter ou diminuer à volonté l'effort de trac- 
tion (fig. 3 et 4). Pour la descente, on agit sur un 
câble secondaire de moindre résistance que le câble 
principal fixé au trolley. 

Les cerfs-volants ont la forme générale des cerfs- 
volants « Cody » (fig.2). Teur montage est spécial 
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et disposé de telle manière que le cerf-volant 
amené sur le terrain dans son étui peut être instan- 
tanément déroulé et gréé en quelques minutes. De 
plus en cas d'avarie d’une cellule ou d’un montant, 
l'élément détérioré peut être retiré et remplacé aus- 
sitos sans nécessiter la moindre réfection de liga- 
ture (voir fig. 5), six cerf-volants montés sur le ter- 
rain à droite ; sur le talus un septième dans son 
étui). 


Le lancement s'effectue en développant une lon- 
gueur de 150 m. de câble environ. Le premier cerf- 
volant, fixé à l'extrémité du câble et dressé (fig. 2) 
dans le vent, s'élève de lui-même d'un bond rapide 
et vient planer en faisant faire à son câble un an- 
cle sur l'horizon compris entre 65 et 68° suivant la 
force du vent. Nous citons ces chiffres car ils cons- 
tituent un record pour cerf-volant celluiaire dans 
le vent horizontal (1) 

Dès que le cerf-volant est lancé, on fixe les cerfs- 
volants suivants sur le câble par de simples an- 
neaux ; les appareils soulevés par le vent et glissant 
le long du câble vont se disposer à intervalles égaux 
sous le premier cerf-volant, retenus successivement 
par des butées de grandeur convenable, régulière- 
ment espacées. 

On laisse alors filer tout l’ensemble jusqu'à la 
hauteur maxima et l'on dispose le train remorqueur 
sur un petit câble spécial d'une trentaine de mè- 
tres (fig. 4). 


Le trolley et la nacelle sont arrimés et retenus 
pur l'extrémité du câble secondaire encore enroulé 
sur son treuil spécial. 

Pour l'ascension, on peut opérer de deux ma- 
nières : ou bien on déroule le câble à la hauteur 
voulue, ou bien on envoie d'abord la nacelle lestée 
et on agit ensuite sur les câbles en.faisant rouler 
une double poulie maintenue par une équipe 
d'hemmes. 

En s'éloignant du treuil, les poulies rabattent les 
câbles jusqu'à ce que la nacelle touche terre ; à ce 
moment l'aéronaute peut prendre place et les pou- 
lies sont reconduites en sens inverse, tandis que la 
nacelle remonte dans l’espace. 


Les ascensions effectuées par le capitaine Sacon- 
ney et divers officiers à Boulogne ont permis de cons- 
tater la parfaite stabilité du système. Les vents par 
lesquels elles ont été exécutées ont varié entre 8 
et 17 mètres à la seconde. 

Le poids maxima enlevé a été de deux aéronautes 
et d'une surcharge de 75 kilogr. de lest, soit 225 ki- 
kiogr. au total. 

L'angle d’ascension de la nacelle a varié entre 40 
et 459 ; il a atteint 500. Dr CAsoyEx 


Les cerfs-volants-observatoires du capitaine Sac- 
coney. -— Ces expériences dont nous avons entretenu 
nos lecteurs (V. Aérophile du 15 janvier 1910, p. 38) ont 
continué avec un plein succès au fort de l'Alprecht. 
près Boulogne-sur-Mer. Le 10 janvier. avec un train 
de cinq cerfs-Volants seulement, le capitaine Sacconey 
s'est élevé aisément à 100 mètres en compagnie de 
Mme Sacconey, ce qui représente 150 kilos de poids 
enlevé. Le 19 janvier, le général Joly, le colonel Mour- 
ral, le commandant Bouttieaux, venus de Paris, sont 
montés tour à tour à 100 mètres de haut ; le capitaine 


Sacconey sest ensuite enlevé à 200 mètres. 








1 Avac vent ascendant, on obtient la verticalité. 











La Médaille Aéronautique 
de l'Académie des Sciences 


Depuis que l'aviation est sortie des mains des théo- 
riciens, c’est-à-dire dès l’époque où Santos-Dumont 
nous à prouvé expérimentalement le droit au vol, cette 
branche de la navigation aérienne à joui des faveurs 
du public ainsi que de la protection des hommes de 
science les plus réfractaires à la conquête de l'océan 
atmosphérique. 

Non seulement, les Cailletet, les Painlevé, les Bou- 
quet de la Grye, les Roland Bonaparte, ainsi que d’au- 
tres sommités de l'Institut se sont préoccupés de l’idée 
aérienne dans leurs travaux personnels, mais à plu- 
sieurs reprises, l'Académie des Sciences a exprimé of- 
liciellement son enthousiasme pour les recherches dans 
le nouveau domaine que l'humanité conquiert si rapi- 
dement. 

Lors de la distribution de ses récompenses annuelles, 
celte docte Assemblée vient de donner encore une 
preuve éclatante de ses sympäthies pour la navigation 
aérienne. 

Elle vient de créer, après l'attribution du prix Osi- 
ris 1909 à Louis Blériot et à Daniel Voisin, une mé- 
daille destinée aux hommes qui se sont distingués à 
titres divers dans la conquête de l'air, sans oublier 
ceux qui ont déjà payé leur tribut à la Nature. 





Médaille aéronautique de l’Institut. À gauche: revers; à 
droite : avers, (Photo Branger) 


Mais qu'il est done fâcheux pour l'Académie que cette 
décision si honorable n'ait pas été prise après des déli- 
bévations étudiées plus scrupuleusement ; elle eût évité 
«es erreurs que nous ne pouvons nous empêcher de si 
gnaler. 

Deux catégories de médailles, or et vermeil, ont été 
offertes, créant ainsi entre les bénéficiaires une sorte 
de hiérarchie du mérite, dont l'application ne nous pa- 
rail pas très judicieuse. 

Ainsi, l’infortuné Delagrange figure parmi la liste de 
deuxième classe ; ses admirateurs ne comprendront ja- 
mais pourquoi la vaillance de notre compatriote n’a pas 
la même valeur que celle de ses concurrents. 

Les travaux théoriques et pratiques de Victor Talin 
l'ont unanimement porté au premier rang des précur- 
seurs. Quelles sont les considérations qui ont pu in- 
fluencer les commissaires pour que ce modeste et vail- 
lant pionnier se trouve placé au-dessous de certains 
de ses collègues ? 

Mieux encore, il y a quelque vingt ans, l'Académie 
des Sciences a jugé les expériences de ballons-sonde 
dignes d'être dirigées par un Comité dans lequel figu- 
raient ses principaux membres ; elle les a généreuse- 
ment subventionnées en offrant un prix important à 
MM. Hermite et Besancon. Les méthodes qu'elle-avait 
si vivement patronnées ont pris depuis cette époque 
un développement mondial inespéré ; toutes les nations 
civilisées participent actuellement à ces tournois scien- 
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Semaine d Héliopolis 
| CLASSEMENT GENERAL 


sur 13 aviateurs pilotant des appareils de marques différentes 
—— hp 


Totalisation des distances 
t ROUGIER, sur bipan VOISIN 
Hauteur 
# ROUGIER, sur biplan 2 ROUCIER, sur biplan 
VOISIN | VOISIN 
3 ROUGIER, sur bipan VWOISEN 


Plus grande distance sans escale 





2 ROUGIER, sur biplan V'OLSEN 


Prix Quotidiens 
NEUF PRIX == HAUTEUR + DISTANCE + VITESSE 
soit au total: GI. .500 francs 


B4 __ Quai du Point - au -JoUur — 34 
à BILLANCOURT (Seine) 


Téléphone : SY Télégraphe : 
167, BOULOGNE à RÉROPLANES - BILLANCOURT 
Code A-Z Français 


| 1° MÉTROT, sur biplan L4 ROUGIER, sur biplan 

| VOISIN VOISIN | 
| 2° ROUGIER, sur biplan 7° rome DE LAROCHE, sur biplan | 
| VOISIN |! VOISIN 
Vitesse 








È 
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ETABLISSEMENTS 


de Constructions Aéronautiques 
DE PARIS 


Les plus anciens 







Ateliers et Parc, au Pont de Saint-Ouen (Seine) 





Bureaux : 170, rue Legendre, PARIS 













DIRIGEARLES | DE TOUS LES DIRIGEABLES, ceux du type de 
de 1.259 à 30.000 M3 [ Louis Godard, sont 
Les mieux Lonslibr es = Les plus rapides 


AËÉROP LARES i Les plus stables 


Les plus sûrs - Les plus perfectionnés 

Ballons de sport Depuis 20 ans, construction de nombreux dirigeables et des 
BALLONS CAPTIFS Belgique I, de 2.700 M (22 sorties sans un accident, 1909) 

Belgique II, de 4.000 M®, exposé au Cinquantenaire, Janvier 1910 


América, de 7.000 M' , Expédition arctique de 1906 
AHSCENSIONS Il Exposé à Paris 1907, Galerie des Machines, et 1909 à D dtes En: Olympia. 


Æ 3 
ETélices | La Ville de Bruxelles, Le Saint-Louis, Sapol, Leipzig, Roitelet, etc. 





Parcs Militaires 





SSONNEAU 
ANGERS 


29 RUE DU LOUVRE $s PARIS 


& 


CORDAGES rer CABLES EN CHANVRE, FER er ACIER 








SPÉCIALITÉ 4 HANGARS 


démontables pour 


AÉROPLANES & DIRIGEABLES 











HANGARS AGRICOLES 


indispensables pour 
abriter momentanément 


les Récoltes l 
Devis et Études sur demande 











| ss PR 
Couvertures « Bâches spéciales 


extra légères 
en Toile Métallisée‘* MÉTALLINE " 
(Déposée) 
complètement imperméable 


et imputrescible 
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tifiques. Cet aréopage de savants ne se déjuge-t-il pas 
lui-même en offrant à MM. Hermite et Besançon une 
simple médaille de vermeil. 

L'illogisme éclate davantage encore quand on exa- 
mine les attributs de la médaille. On y voit figurer 
à côté des différents modèles de nos dirigeables, les 
divers aéroplanes qui ont joué un rôle glorieux pen- 
dant ces dernières années ; mais on remarque surtout 
un magnifique avion. On en conclut forcément que cel 
ancêlre de nos véhicules volants est considéré par la 
science offficielle comme ayant joué un rôle de premier 
ordre et qu'il marque une étape décisive dans l'histoire 
de l’aviation. 

Quelle surprise n'éprouve-t-on pas, lorsqu'en consul- 
tant la liste des lauréats, on n'y voit figurer ni en pre- 
mière, ni même en seconde ligne le nom célèbre de 
lingénieur-éleclricien Ader, à qui l'on doit cette mer- 
\clle de mécanique. 

Peut-être a-t-on songé que la gloire réelle n’a pas be- 
soin d'objets d'art pour passer à la postérité. S'il en est 
ainsi, il eût été préférable de n'offrir aucune récom- 
pense aux personnalités que nous venons d'énumérer, 
leurs travaux les désignant suffisamment à l'admniru- 
tion publique. 

W. DE FONVIELLE 


* 
k *k 


Voici le rapport sur l'attribution de la médaille de 
l’Aéronautique, décernée par l’Académie des Sciences, 
avec la liste des titulaires 


Rapport sur l’attributiou de la Médaille de l’Aéronautique 


(Commission d’aéronautique MM. Bouquet de la 
Brye, pe Ph. var Tieghem, Maurice Lévy, Dar- 
boux, Cailletet, Deprez, Bouchard, Emile Picard, Tente 
Appell, Violle, Painlevé, prince Roland Bonaparte ; Des- 
landres, secrétaire ; M. Emile Picard, rapporteur.) 


Dans sa séance extraordinaire du 16 juin dernier, l’Ins- 
titut décernait le prix Osiris. Devant limiter son choix 
à des Français, la Commission du prix avait proposé de 
couronner l'aviation française pour ses briliants succès 
remportés en 1908, et le prix fut donné aux deux cons- 
tructeurs français A blancs (Louis Blériot et Gabriel 
Voisin) ayant réalisé des appareils capables de quit- 
ter les champs de manœuvres et d’effectuer de véritables 
voyages aériens en pleine campagne. 

L'Académie des sciences, à diverses reprises, a mon- 
tré tout l'intérêt qu’elle prend aux études sur la navi- 
gation aérienne. Élle tient aujourd’hui à donner une 
nouvelle preuve de son estime à ceux qui se consacrent 
à la conquête de l’air. Aussi, usant de la liberté que lui 
laisse le legs Petit d'Ormoy, elle a décidé de ne pas 
donner cette année les prix de cette fondation sous leur 
forme habituelle et de faire frapper une medaille com- 
mémorative des triomphes de l'aéronautique; elle a 
chargé sa Commission spéciale de lui faire des proposi- 
tions pour la liste de ceux à qui cette médaille serait dé- 
cernée. = 

N'’étant retenue par aucune condition, votre Commis- 
sion a recherché, à l'étranger comme en France, ceux 
qui, à des titres divers, ont apporté leur ;.ierre à l'œuvre 
prodigieuse dont le retentissement a été si grand. Nous 
n'avons marqué aucune préférence pour le plus lourd 
ou le plus léger que l’air. On trouvera sur notre liste 
des théoriciens de la navigation aérienne, des ingénieurs 
civils et militaires, habiles constructeurs de ballons et 
d’aéroplanes de types variés ; on y trouvera aussi des re- 
présentants des applications scientifiques de l’aéronau- 
tique, et de hardis pilotes possédant à fond, suivant un 
mot célèbre, leur métier d'oiseau. sans l’énergie et le 
courage desquels les succès définitifs n’auraient pu être 
obtenus. 

Nous déposons des couronnes sur deux tombes. Notre 
liste contient le nom du colonel Renard, digne continua- 
teur du général Meusnier et de Dupuy de Lôme, dont 
les vues géniales ont éclairci les questions les plus dif- 
ficiles de la navigation des ballons dirigeables. Nous ap- 
portons aussi un dernier hommage au capitaine Ferber, 
mort récemment victime de son dévouement à l’aéronau- 
tique, qui fut en France un des premiers croyants en l’a- 
venir des aéroplanes, et dont les travaux théoriques et 
expérimentaux resteront dans l’histoire de l'aviation. 

La Commission propose de décerner une médaille d'or 
: 

CR 


MM. Louis Blériot, commandant Bouttieaux, capitaine 
Crocco, Henri Farman, capitaine Ferber, Henri Julliot, 
comte Charles de Lambert, Hubert Latham, Léon Le- 
vavasseur, colonel Charles Renard et commandant Paul 
Renard (1 médaille), Alberto Santos-Dumont, Rodolphe 
Soreau, Edouard Surcouf et Henry Kapferer (1 mé- 
daille), Léon Teisserenc de Bort, comte Henry de La 
Vaulx, Gabriel Voisin, commandant Jules Voyer, Or- 
ville Wright, Wilbur Wright, comte de Zeppelin. 

Et une médaille de vermeil à: 

MM. Gustave Hermite et Georges Besançon, Louis 
Breguet, Léon Delagrange, Robert Esnault-Pelterie, L. 
Marchis, Louis Paulhan, Henri Rougier, Victor Tatin. 


Les conclusions de ce rapport sont adoptées par l’Aca- 
démie. 








Un cours d'asrodynamique de M. A Sée, — 
M. Alexandre Sée, l'ingénieur bien connu, commencera 
à partir du 18 février un cours libre sur l'Etat actuel 
de l'aviation, à l'Université de Lille. 

Ce cours comprendra dix leçons. M. Alexandre Sc? 
exposerx l’état actuel de l’aérodynamique et de nos 
connaissances sur les lois de la résistance de l'air telles 
qu'elles résultent des expériences les plus récentes. Il 
appliquera ensuile ces lois à l'étude des problèmes qui 
se posent en aviation. 

Nous ne doutons pas du succès de ces conférences, 
tout le monde et particulièrement nos lecteurs, con- 
naissant la haute valeur de l'éminent conférencier. 

Le cours aura lieu tous les vendredis, à 8 heures et 
demie du soir, à la Faculté des Sciences, 13, rue Ph.- 
Lebon (amphithéâtre des mathématiques). 





Cours d’aérodynamique. — M. Carlo Bourlet, 
professeur de mécanique au Conservatoire national des 
Arts et Métiers, consacrera quelques-unes des leçons 
de son cours à l'étude de l’aérodynamique. 

La première de ces leçons a eu lieu le mardi 15 fé- 
vrier. à $ heures du soir, et les leçons suivantes se con- 
tinüicront les mardis et vendredi, à la même heure. 


Les officiers élèves-pilotes-aviateurs. — Par GGci- 
sion de la direction de l'artillerie au ministère de la 
Guerre, un certain nombre d'officiers ont été désignés 
pour apprendre à piloter des aéroplanes. Ce sont : 

A Pau, chez Blériot, le capitaine Marie et le lieutenant 
Bellanger, ce dernier déjà connu comme un des meil- 
leurs piiotes-atronautes de l'Aéro-Club de France. 

A Mourmelon (camp de Châlons), le capitaine Madiot, 
dont on se rappelle les intéressantes expériences de 
cerf-volant monté à Reims (V. Aérophile du 1* no- 
vembre 1909, p. 502), les lieutenants Sido, Jost, Cla. 
venad et Féquant. 









Nécrologie. — Nous avons eu à déplorer la perte 
de M. Auguste Sainte-Beuve, ingénieur des Arts et Ma- 
nufactures, entrepreneur de travaux publics, elc., en- 
levé prématurément à l’âge de 45 ans. 

M. Auguste Sainte-Beuve élait très connu du monde 
aéronautique, il était le constructeur du grand hangar 
de Moisson, dont l’'Aérophile a publié une description 


-détaillée. 


x 
++ 


Nous apprenons avec regret, la mort du comte de 
La Vaulx, décédé à l’âge de 71 ans, à la suite d'une 
crise d'urémie, en son château de Rozoy, près Vieils- 
Maisons (Aisne). k à 

Fils d'un page de Charles X, ancien officier aux 
zouaves ponlificaux, ce parfait gentilhomme était le 
chef de l'antique maison des La Vaulx, de Lorraine, 
qui eut l'honneur de figurer parmi les illustres fa- 
milles surnommées « les Chevaux de Lorraine ». 

Père du comte Henry de La Vaulx, vice-président de 
l'Aéro-Club de France, le regretté défunt était, lui 
aussi, un des plus anciens membres de l'Acro-Club de 
France et il a pu suivre les étapes de l'admirable car- 
vière aéronautique de son fils. : 

Oue notre excellent ami Henry de La Vaulx veuilie 
hien trouver. ici, dans le deuil cruel qui l'alteint, l’ex- 
pression des sympathies émues de ses collègues de 
l'Aéro-Club de France et de la rédaction de l'Aérophiie. 
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La Législation Aérienne 


Sous ce titre, notre distingué confrère Paul Rous- 
seau à publié dans le Temps une substantielle inter 
view de M. Léon Barthou, vice-président de l'Aéro-Clul 
de France et président de sa Commission du Conten- 
tieux et des Eludes juridiques. 

Brillant pilote de sphériques, qui praliqua d’ailleurs 
les aulres modes de locomotion aérienne. M. Léon Bar- 
thou, ancien maître des requêtes au Conseil d'Etat, 
sume à merveille, avec la double compétence du ju- 
riste et du navigateur aérien, les principaux problèmes 
juridiques que le développement de l'aérolocomotion 
cklige à aborder dès maintenant 

M. Léon Barthou rappelle l'institution de la Confé- 
rence internationale de réglementation aéronautique. 
décidée sur l'initiative de M. Pichon, ministre des Af- 
faires étrangères, et de M. Louis Barthou, alors mi- 
uistre des Travaux publics, le seul ministre au monde, 
assurément, qui ail pratiqué les trois modes de loco- 
notion aérienne: aérosta!s, autoballons, appareils 
d'aviation. M. Léon Barthou nous renseignera avec 
d'autant plus d’autorilé sur ce point, qu'il était, à cette 
époque, directeur du cabinet du ministre des Travaux 
publics. 





« … Tous les Etats, dit-il, ont été invités par le gou- 
vernement français à une conférence chargée d'établir 
une réglementation internationale, ils ont élé saisis 
d'un questionnaire dont les réponses constitueront la 
malière première des travaux de la Conférence. 

« On peut prévoir que celle-ci examinera les points 
suivants : 

« Les appareils de locomotion aérienne doivent-ils 
svoir une nationalité ? 

« Seront-ils munis d'un permis de circulation ? 

« Quelles règles internationales seront imposées au 
départ et à l'atterrissage ? 

« Le transport de certains objets sera-t-il prohibé ? 

« Le règlement des queslions de douanes, la nature 
des signaux, etc. 

« Il est probable que la Conférence se réunira dans 
un ou deux mois Il élait juste qu'elle se tint dans la 
patrie des Montgollier, des premiers dirigeables, dans 
le pays qui occupe actuellement dans l'aviation la place 
la plus imporlante. 

« D'autre part, M. Millerand a réorganisé la Com- 
mission de navigation aérienne instituée par son pré- 
décesseur. I la notamment chargée d'étudier la ques- 
lion de la réglementation nationale. La Commission des 
Travaux publics, devenue un Comité permanent, sous 
la présidence de M. Painlevé, comprend des fonction- 
naires dont le libéralisme est des plus larges et des 
membres de l’Aéro-Claib de France qui apportent dans 
l'élaboration du projet le vil désir de ne pas entraver, 
par des mesures prématurées où trop rigoureuses, les 
progrès de la locomotion aérienne. Comme je collabore 
à leurs travaux, je suis obligé d'êlre discret, réserve 
d'autant plus compréhensible que notre œuvre n’est 
pas terminée. 

« M. Miülerand donnera-t-il à ce projet une valeur lé- 
gale en le transformant en décret? Atlendra-l-il que la 
circulation aérienne se soit développée davantage ? C'est 
à lui de décider. 

« Mais comme ii se préoccupe de la sécurité publique, 
il partage ies appréhensions de son collègue de l’Inté- 
rieur, et ils ne sont nullement disposés tous les deux 
à tolérer qu'un dangereux maladroit — pilotant un ap- 
pareil défectueux — puisse choir sur des promeneurs. 
La question du « permis de conduire » se pose.néces- 
sairement, aussi bien pour les épreuves que pour les 
vovages. En ce qui concerne les réunions sportives, je 
crois que le gouvernement se contentera des garanties 
prises par la Commission Aérienne Mixte et qui con- 
sistent en ceci : c'est que les terrains devront offrir pour 
les aviateurs et les spectateurs la plus grande sécurité 
et que les concurrents devront être titulaires du brevet 
de piiole-aviateur de l’Aéro-Cluh de France. 

« Ces deux conditions remplies, le gouvernement 
n'aurait à se préccouper que des voies d'accès et des 
mesures d'ordre. Restent les exhibitions organisées, 
-.sans qu'elles puissent êlre soumises à des règlements 
sportifs, par des entrepreneurs de spectacles. Elles peu- 
vent être aussi dangereuses pour les aviateurs que pour 
le public. Les premiers, s'ils n'ont pas le brevet de 











pilote-aviateur de l’Aéro-Club, devront sans doute fournir 
devant l'autorité administrative, la preuve de leur capa- 
cite. De toute manière on ne verra plus de soi-disant 
avialeurs faire leurs essais au cours d’une réunion 
payante, devant ou dans les spectaleurs. 

« Pareil scandale n'eut-il pas lieu sur un aérodrome 
où près de quarante engagés n'ayant jamais volé figu- 
raient au programme ? L'administration devra se préoc 
cuper aussi des terrains, notamment en ce qui concerne 
une zone de sécurité entre les concurrents et les espaces 
réservés au public. Sur ces diverses questions, la Gom- 
mission des Travaux publics doit renseigner le gou- 
vernenent, comme elle lui fournira toules indications 
utiles sur les conûitions dans lesquelles devront êlre 
effectués les voyages aériens. 

« Maintenant, je vous dirai un mot de ceux que la 
« doctrine » intéresse. Je vous signalerai la création 
récente d'un Comité juridique international qui a à sa 
tèle des avocats, des conseillers à la Cour de cassation, 
no Bone d'Etat, des professeurs, etc. Il a un double 
but : 

«1° Elaborer dans chaque pays la doctrine intéres- 
sant la légisiation de l'air ; 

«2° Défendre dans les mêmes pays et auprès de 
chaque juridiction les intérêts de l'aviation. 

« Il centralisera les documents de jurisprudence qui 
seront publiés dans une revue spéciale ; il pourra con- 
seiller et défendre toutes les Sociétés et tous particu- 
liers s'intéressant à l'aviation. Ce Comité a mis à la 
disposition de tous les groupements son organisation 
internationale. Cette œuvre peut être intéressante el 
utile. À certains égards, elle n’est pas nouvelle puisque 
comme président du Comité du tourisme aérien du 
Touring-Club de France, j'ai prié. il y a déjà un an, 
M. Passion, avocat à la Cour, de rédiger un rapport 
sur les questions que soulève, au point de vue du droit 
civil, la locomotion nouvelle. 

« Ce rapport permet de constater que la conquête 
par l’homme du domaine aérien soulève les problèmes 
de droit les plus nouveaux. 

« Le premier est la propriété de l'air. 

« Le Code civil déclare (article 552): « La propriété 
« du sol emporte la propriété du dessus et du des- 
« SOUS. » 

«Je vous fais grâce de tous les commentaires que 
peut suggérer cet article, en attendant qu'il donne 
lieu, pour l'aéronautique, à des décisions de justice. A 
la question de propriété du sol se rattache étroitement 
la question de la circulation des aéroplanes sur les 
routes, soit pour l’envol, soit pour la rentrée aux han- 
gars, ou pour l'atterrissage, avec ses conséquences pos- 
sibles, dommages matériels et accidents. Sur ces 
points et sur d'autres encore, on devra sans doute 
s'inspirer des prescriptions qui régissent déjà la cir- 
culation des automobiles. 

« Il en sera de même au point de vue des vices de 
construction des appareils aériens; la jurisprudence 
qui s’est, depuis douze ans, établie au sujet des ventes 
de voitures à moteur, trouvera aussi son application 
Epar analogie, en cette matière. 

« Et ne parlons pas des modifications à apporter au 
Code pénal pour les délits ou les crimes commis à bord 
des aéronats. Tomberont-ils sous la compétence des 
tribunaux de la nation à laquelle appartient l'appareil 
de locomotion ? 

« Mais j'en aurais déjà trop dit, si je ne tenais à si- 
gnaler le rôle important qui incombe encore à la Com- 
mission du Contentieux et des Etudes juridiques, insti- 
tuée récemment par l’'Aéro-Club de France. Elle com- 
prend des avocals, des avoués, des notaires, des ingé- 
nieurs-conseils ; elle a pour vice-président un spécialiste 
des questions de brevets, collaborateur du Temps, M. Ar- 
mengaud jeune, el pour secrétaire M° Imbrecq. avocat 
à la Cour de Paris, dont la compétence juridique en 
tout ce qui touche au droit automobile et aérien est 
unanimement reconnue. 

« Cette Commission a déjà presque achevé la dis- 
cussion d'un intéressant projet de réglementation de 
la circulation aérienne, dû à l'un de ses membres, 
M° Guillaume Desouches. 

« Elle rendra, j'en suis sûr, de grands services aux 
membres tous les jours plus nombreux de l'Aéro-Club 
de France : ils seront bientôt près de 1.500. Souhaïi- 
tons-leur à tous de n'avoir aucun procès !... 

« PAUL ROUSSEAU » 








17 Mars 


La Souscription Nationale du “Temps” 
et l'Aéronautique Militaire 


Le Comité chargé de décider l'emploi des fonds re- 
cueillis par la souscription nalionale qu'ouvrit le jour- 
aal Le Temps, à la suite de la catastrophe du dirigeable 
République, s'est réuni le 20 février, à lAéro-Culb 
de France, sous la présidence de M. L.-P. Cailletet. 
alin d'entendre les proposilions à lui soumises par sa 
Cormission technique. 

Le rapport tres clair et très documenté de M. Al 
pronse Berget, secrétaire de cetle Commission, à vu 
ses conclusions adoptées à l’unanimilé. Nous résumons 
les passages essentiels de ce document. 

Sur les 304.006 francs produits par la souscription. 
il fut décidé en premier lieu d'en répartir 40.000 entre 
les veuves des deux adjudants du République, Réaux 
et Vincenot, au prorata de leurs charges. respectives, 
le comte de Castillon de Saint-Victor, trésorier de l'Aéro- 
Club de France, élant chargé d'exécuter cetle décision 
après avoir pris avis de M. Rouy, trésorier de la Caisse 
des Victimes du Devoir. 

Ensuite, après envoi d'une lettre confidentielle où il 
était fait appei à leur patriotisme, un questionnaire fut 
adressé aux constructeurs de dirigeables et aux cons- 
lructeurs d'aéroplanes, leur demandant à quel prix 
minimum et sous quel délai, ils pouvaient éventuelle- 
ent livrer dés dirigeables et des aéroplanes satisfai- 
sant à des conditions nettement spécifiées en vue des 
applications militaires. Après examen des réponses, qui 
font le plus grand honneur au désintéressement des 
construcieurs, les commandes suivantes ont pu être 
passées, sous réserve d’approbalion du ministère de ia 
Guerre . 

1° Dirigeabies., — À la Société Astra, un dirigeable 
de 7.000 à 8.000, muni de toiis les perfectionnements 
désirables, à grande vitesse, grand rayon d'action, 
deux moteurs indépendants. 

A la Société Zodiac, un dirigeable type Zodiac, de 
1.100”, utilisable soit comme ballon-école, soit comme 
aéronat de guerre à raison de son peu d’encombrement, 
de sa rapidité d'armement (1). 


2° Aéroplanes. — À la Compagnie générale de Na- 
vigation aérienne, un acroplane Wright. 

A la Société Maurice Farman, Neubauer et Kellner, 
un biplan type Maurice-Farman, moteur Renault. 

A la Société Henri Farman, un biplan Henri-Farman. 

A la Société Blériot, un monoplan Blériot, moteur 
Gnome. 

Tous ces aéroplanes devront pouvoir tenir l’atmos- 
phère deux heures avec deux personnes à bord. 

Grâce aux méritoires sacrilices des constructeurs, ces 
divers engins dont la valeur globale, aux conditions 
ordinaires, atteint 720.000 francs, coùleront seulement 
272.000 francs. Après prélèvement des 40.000 francs 
destinés aux veuves des adjudants Vincenot et Réaux 
la souscription du Temps laisse encore à couvrir un 
reliquat de 8.000 francs, pour lequel le Comité se porte 
fort. L'initiative privée nous aura donc ainsi procuré 
un ensemble varié d'unités aériennes, qui sera un ap- 
point des plus sérieux pour la reconstitution de notre 
iothlle aéronautique militaire, dont le ministère com- 
pétent paraît enfin décidé à s'occuper de son côté. 

Une fois l'acceptation du ministére de la Guerre re- 
cue, les commandes seront confirmées définitivement. 
Les dirigeables pourront êlre livrés dans un délai de 
six mois, les aéroplanes à deux mois de la commande. 

En terminant son rapport, M. Alphonse Berget pro- 
pose, en souvenir des héros du République, de donner 
au grand dirigeable de la Société Astra, le nom de 
Liculenant-Chauré, au dirigeable Zodiac le nom de 
Réaux-Vincenot, le nom de Capilaine-Marchal se trou- 
vant antérieurement réservé pour un autre ballon mi- 
lilaire. 

Quant aux aéroplanes, ils seraient désignés par les 
symboles T 1, T 11, T II, T IV, la lettre T devant rap- 
peer le journal le Temps, dont la souscription à permis 
d offrir à la défense nalionule cette escadre aérienne. 

A. NICOLLEAU 

















(1) Il est juste de rappeier que de leur propre ini- 
tiative, MM. Lebaudy ont déjà offert un dirigeable au 
minislère de la Guerre. 
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Les Noces d'argent académiques de L.-P. Cailletet 
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Plaquette commémorative des noces d'argent académiques 
de L.-P. Cailletet, œuvre de Vernon. (Photo Rapid) 


Les amis et admirateurs du savant président de 
l'Aéro-Club de France, M. L.-P. Cailletet, ont organisé 
dans le cadre élégant du Carlton-Hôtel un grand ban- 
quet, le 18-janvier dernier, pour fêter le jubile académi- 
que de l'houune qui à renouvelé la physique des gaz. 

Au cours de cette réunion, remise a été faite au cé- 
lébre physicien, Ge la superbe plaquette gravée par Ver- 
non et destinée à commémorer, en même temps que le 
vingl-cinquième anniversaire de l'entrée de L.-P. Caille- 
tel à l'Iusuint, ses magniliques travaux. 

S. A. $S. le prince de Monaco présidait le diner ; il 
avait à sa droite M. Cailletet. À la table d'honneur 
avaient pris place : 

MM. d'Arsonval, Perrier, Vernon, comte de Franque- 
ville, Bertin, Deslandres, Dastre. général Sébert, Car- 
pentier, membres de l'Institut ; André ; docteur Regnard, 
directeur. de l'Institut  océanographique ; Louis 
Mayer, conseiller privé du prince de Monaco ; Henry 
Deutsch de la Meurthe, comte de La Vaulx, Teisserenc 
de Bort, Eiffel, Soreau, Lazare Weiller, docteur Monin, 
docteur Boutequy, docteur Raymond: les professeur: 
Berget, Portier, de l'Institut océanographique : Mati- 
gnon, du Collège de France ;: Mathias, de la Faculté de 
Toulouse : Bertheiot, de l'Ecole de pharmacie ; Colar- 
deau, du Collège Rollin : le comte de Gramont, Guil- 
laume, directeur du Bureau international des poids el 
mesures ; Georges Besançon, secrétaire général de 
l'Aéro-Club ; Grosdidier, Victor Tatin, comte de Lambert, 
Robert Esnault-Pellerié, ‘conte Hadelin-d'Oultremont, 
Armengaud, Archdeacon, Schelcher, Mallet, Kapferer, 
Delaporte, de Vilmorin, Bordé, Chevrier, Echalié, Hue, 
Guicciardi, D° Guglielminelti, du Gardier, Spiess, Vla- 
dimir et Victor Lorenc, Muteau, de Ratmanoff, Violet, 
Weismann, etc. 

Au dessert, le prince de Monaco à inauguré la série 
des toasts, en rappelant la magnifique carrière de 
M. Cailletet, puis il lui remet l’écrin qui contient la pla- 
quelle de Vernon, sur laquelle sont gravés fidèlement 
les traits du président de l'A.-C. F. et ses principales 
expériences. 

Le professeur d'Arsonval résume la vie de M. Cail- 
letet, « le père des basses températures », el fait ressor- 
tir l'importance théorique et pratique de ses travaux. 
« La gloire de la fiquéfaction des gaz permanents lui 
appartient bien uniquement et ne doit pas être parta- 
pee...» 

Ensuite, le comte TH. de La Vaulx, au nom de lAéro- 
Club de France, le docteur Boutequy, au nom des an- 
ciens élèves du collège de Châtillon, le docteur Monin, 
prennent successivement la parole. 

Après quoi, visiblement ému, M. Cailletet se lève el 
en termes exquis, il remercie tous ceux qui ont con- 
{ribué à assurer le magnifique éclat de celte cérémonie ; 
il remercie ses collahorateurs dévoués, MM. Mathias et 
Colardeau, et il rappelle l'élection à l'Académie des 
Beaux-Arts du maiire Vertion. 

Pour terminer, M. Berget a résumé en quelques mots 
l'histoire de la manifestation. 
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CONVOCATIONS 


Assemblée générale statutaire : le vendredi 
9 h. 1/2, au siège social. 

Distribution solennelle des récompenses de l’année 
4909 : samedi 5 mars, à 8 h. 1/2, au Grand Amphithéa- 
tre de la Sorbonne. 

Comité de direction : le mardi 1° mars 1910, à 5 heu- 
res et le jeudi 17 mars 1910. 

Commission d'aviation : sur Convocation du président. 

Commission des ballons sphériques : sur Convocation 
du président. 

Commission des dirigeables : sur convocation du pré- 
sident. 

Commission de la Bibliothèque et des Estampes : sur 
convocation du président. 

Commission du Contentieux et des Etudes juridiques : 
sur convocation du président. 

Commission des fêtes : sur convocation du président. 

Diner mensuel : le jeudi 3 mars, à 7 h. 1/2, au Carlton- 
Hôtel, 121, avenue des Champs-Elysées. Prix du cou- 
vert 10 francs, tout compris. Les inscriptions pour le 
diner, réservé aux seuls membres du club, sont reçues 
la. veille au plus lard. 


errnrrrre 


4 mars, à 





ASSEMBLÉE GÉNÉRALE STATUTAIRE 
(Vendredi 4 mars 1910, à 9 heures du soir, au siège social) 


Par décision du Comité du 6 janvier 1910, l'assemblée 
générale annuelle stalulaire est fixée au vendredi 
x mars 1910, à 9 heures du soir, en l'Hôtel de lAéro- 
Club de France, 35, rue François-I®. 


Ordre du jour: Alioculion du président. — Rapport 
du secrétaire général. — Rapport du trésorier. — Rati- 


ficalion des admissions des membres reçus en 1909. — 
Ratification de la nomination d’un membre du Comilé 


au cours de l'exercice écoulé. — Modification à l’ar- 
ticle 3 des statuts. — Nouvelle catégorie de membres 
bienfaiteurs. — Modification à l’article 5 des staluts. — 
Augmentation du nombre des membres du Conseil d’ad- 
ministration. — Elections par tiers à partir de 1911. — 


Renouvellement des membres sortants et élection de 
nouveaux membres au Comité de direclion. 








DISTRIBUTION SOLENNELLE DES RÉCOMPENSES 
AUX LAURÉATS DE L'ANNÉE 1909 


Cette fète aura lieu le sumedi 5 mars 1910, à 8 h. 1/2 
du soir, au Grand Ampluthéätre de la Sorbonne, sous 
la présidence de M. Loüuis Barthou, ministre de la Jus- 
lice. 

Outre la dishibution des réconipenses, le progranime 
comportera : 

Une conférence âe M. Rodolphe Soreau, président de 
la Commission d'aviation de l'Aéro-Club de France ; 

Une partie de concert, avec le concours de Mile Louise 
Grandjean, de l'Opéra, et Mile Roch, de la Comédie- 
Française. Orchestre sous la direction de M. G. George. 

Cinérnatographe Pathé. 

Les membres du Club et leur famille sont admis dans 
lhémicycle, sur présentation de la carte de socit- 
aire 1910. Des cartes d'entrée sont en outre en distri- 
bution au siège social. 

















LES PILOTES-AVIATEURS DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


Le nombre des pilotes-aviateurs de l'Aéro-Club de 
France s'augmente rapidement, bien que nous soyons 
encore loin d’être en pleine saison sportive. 


BULLETIN OFFICIEL 
DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


SOCIÉTÉ RECONNUE D’UTILITÉ PUBLIQUE 
Siège social: 35, rue François-l', Paris (VIII). — Télégr. : Aéroclub, Paris. — Téléph. : 666-21 
Parc d'Aérostation : avenue Bernard-Palissy, coteaux de St-Cloud. Tél. 288 (Saint-Cloud). 
Parc d'Aviation : Issy-les-Moulineaux. 


Voici un relevé nominatif des 33 brevets de pilotes- 
aviateurs de l'Aé-C. F. délivrés depuis leur création 
jusqu'au 19 février : 

MM. L. Blériot, Glenn Ii. Curliss, L. Delagrange, 
R. Esnault-Pelterie, Henri Farman Maurice Farman, 
le capitame Ferber, J. Gobron, le comle de Lambert, 
Hubert Latham, Louis Paulhan, H. Rougier, A. Santos- 
Dumont, Paul Tissandier, Orville Wright, Wilbur 
Wright (brevels délivrés sous le règlement primilif) — 
MM. Etienne Bunau-Varilla, Alfred Leblanc, J. Mamet, 
René Métrot, le prince Bibesco, Aubrun, Jacques Balsan, 
C. S. Rolls, A. Morthner-Singer, L. Molon, Brégi, Jac- 
ques de Lesseps, Ernest Zens, Roger Sommer, Graham 
White, Effimoff, Géo A. Chavez (brevets délivrés sous 
le nouveau règlement). 

Les candidats au brevet de pilote-aviateur de l’Aé-C. F. 
doivent avoir accompli au moins trois circuits de 5 ki- 
lomètres et s'être complètement arrêtés, à la fin de 
chaque vol, à 150 mètres au plus d’un point désigné 
à l'avance, performances contrôlées officiellement. 
RE règlement en vigueur depuis le 1"*-janvier 
1910.) 








COMITÉ DE DIRECTION DU 3 FÉVRIER 1910 


Présidence du comte Henry de La Vaulx. 

Présents : MM. le comte Arnold de Contades, G. Eif- 
fel, G. Besançon, le comte de Chardonnet, Rodolphe 
Soreau, Aug. Nicolleau, Ernest Barbotte, Paul Rous- 
scau, Robert Esnault-Pelterie, Maurice Mallet, Henri 
ol Georges Le Brun, André Delaltre, G. Dubois- 
Le Cour. 


Condoléances. — Le Comité adresse ses condoléances 
à M. Victor Talin, au sujet de la mort de Mme Viclor 
Tatin. 


Une médaille d'argent sera offerte, sur proposition de 
la Commission Scientifique, à M. Cousin, secrétaire de 
la Société française de Photographie, qui a très heu- 
reusement collaboré en 1908 et 1909 à l’organisation de 
l'Exposition de Photographie aéronaulique de lAéro- 
Club de France. 


Une médaille d'argent pour la plus grande vilesse en 
dirigeable sera attribuée à la fin de 1910, sur proposi- 
lion de la Commission des dirigeables. 


L'enirée personnelle, sur présentation de la carte 1910, 
aux meetings d'Héliopolis, de Tours et à la Grande Se- 
maine de l’'Aéro-Club de France à Croix-d'Hins, est ac- 
cordée aux membres de l’Aéro-Club. Des remerciements 
sont adressés aux Comités organisateurs 

Baliottage. — Admission de MM. Alfred Loreau, Justo 
del Carril, Alex M. Clarke, Michel Feld Degen, le vi- 
comle Gustave Brunetla d'Usseaux, Paul Fugairon, An- 
{oine Brancher, Charles Faroux, Charles Blacker, le 
cominandant Roche, Charles Rossignoi, le marquis Vi 
valdi Pasqua, Sir baronett Maxwell Monson, Olivier 
Boulart, le vicomte Alban de Virel, Xavier Schelcher. 


Le brevet de pilole-aviateur est décerné à MM. Ernest 
Zens et Roger Sommer, sur proposition de la Com 
mission d'avietion. 

L'affilialion à YAéro-Club de France, de l’Aéro-Club 
de Vichy, de l'Aéro-Club-:Havrais, de l’Aéro-Club du 
Centre, du Club aérostatique de Dunkerque est renou- 
velée pour 1910. 


L'admission, sans droit d'entrée, des officiers de l'ar- 
mée active et des officiers de l'armée active retraités 
sera soumise à l'approbation de l'assemblée générale, 
sur la proposition du général Vieillard. 
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| À dater du 1° Février 1910, le Siège Social et les Bureaux ! 
de la COMPAGNIE AÉRIENNE, 15, rue de Presbourg, | 
sont transférés 


65, AVENUE DES CHAMPS-ÉLYSÉES. 
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Suppression des droits de passage au Parc de l'Aéro- 
Club, pour les passagers étrangers au Club, sur pro- 
position du comte de La Vaulx. Par contre, suppres- 
sion du remboursement partiel du gaz par le Club, lors- 
quil y aura en nacelle une ou des personnes étrangères 
au Club. Mainlien du remboursement de 3 centimes 
par m° pour les ascensions ne comportant en nacelle 
que des membres du Club ou des dames. 


Nomination dans les Commissions. — Le Comité ra- 
tilie la nomination à la Commission du Contentieux, de 
MM. André Le Brun, Bertrand de Lesseps, Talamon et 
Passion. 





COMMISSION DES SPHÉRIQUES 
Séance du 17 décembre 1909 


Présidence de M Alfred Leblanc. 

Présents: MM. Georges Blanchet, Louis Godard, 
Maurice Mallet, Edmond Sirven, Albert Omer-Decugis. 
Ernest Zens, Edouard Bachelard, Emile Dubonnet, Er- 
nest Barbotte, Georges Le Brun, Auguste Nicolleau, 
Léon Barthou, Jean de Francia, André Schelcher, Jac- 
ques Delebecque. 

Epreuves aérostatiques de 1910. — La Commission 
s’est occupée de fixer les dates du calendrier aéronau- 
tique (aérostation) pour 1910. 

Elie a décidé de faire disputer en 1910 les Coupes 
Pilätre de Rozier, d'Arlandes, Charles, Robert et la 
Coupe des Sociétés affiliées dans les mêmes conditions 
qu'en 1909. 

Parcs aérostatiques mixtes. — Plusieurs Sociétés adhé- 
rentes à l’Aéro-Club de France ont fait connaître à la 
Commission, leur intention de mettre à la disposition 
de l'autorité militaire leurs parcs de gonflement, leur 
maiériel et des pilotes susceptibles de faire l'éducation 
aérostatique des officiers et des soldats. 

Aussi, sur la proposition de M. l:dmond Sirven, la 
Commission des ballons sphériques a-t-elle émis le vœu 
que le ministre de la Guerre décide la création de parcs 
aérostatiques mixtes, dans tous les chefs-lieux de corps 
d'armée où il existe des Sociétés adhérentes à l’Aéro- 
Club de France. 


Séance du 1% février 1910 

Présidence de M. Alfred Leblanc. 

Presents : MM. Pierre Gasnier, Ernest Barbotle, Geor- 
ges Le Brun, Auguste Nicolleau, Georges Dubais-Le 
Cour, André Schelcher, Edmond Sirven, Georges Be- 
sençon, Léon Barthou, Jacques Delebecque. 

Nouvelle médaille d'or. — M. Hüe ayant bien voulu 
offrir une médaille d’or pour une performance aérosta- 
tique effectuée en 1910, la Commission pense que cette 
médaille pourrait être attribuée au gagnant du premier 
concours de distance de 1910 ou à l’aéronaute ayant ef- 
feclué la plus longue distance dans l’année. Des remer- 
ciements sont adressés à M. Hüe. 

Breveils de piloles-aéronautes. — Les demandes de 
MM. de Brouckere, Blondel et Georges Bans sont trans- 
mises, avec avis favorable, au Comité de direction. 

Les Coupes des Séries et la Coupe des Sociétés affiliées 
sont respeclivement attribuées à MM. Nicolleau (Coupe 
Roberl,, J. Delebecque (Coupe Charles), Léon Barthou 
(Coupe d’Arlande), Jules Dubois (Coupe Pilätre de Ro- 
zier), Cormier, de l’Aéronautique-Club de France (Coupe 
des Sociétés affiliées). : 

Les officiers en ballon. — Conformément au vœu émis 
dans la séance du 17 décembre 1909 et reproduit plus 
haut, une proposition conforme a été faite au minislre 
de la Guerre. En réponse à cetle proposition, le ministre 
de la Guerre à chargé l’Aéro-Club de France de s’oc- 
cuper spécialement de cette importante queslion et de 
centraiiser les réponses des Sociétés aéronautiques affi- 
liées qui, disposant du personnel et du matériel néces- 
saires, consentiraient à prêter leur concours au ministre 
de la Guerre pour développer l'instruction aéronautique 
des officiers. 





COMMISSION SCIENTIFIQUE DU 31 JANVIER 1910 


En l'absence de S. A. I. le prince Roland Bonaparte, 
M. Berlin préside. 

Etaient présents : MM. Bertin, comte de Chardonnet, 
Daslre, Jaubert, Bordé, comte A. de La Baume-Plu- 
vinel. 


Expériences physiologiques à faire en ballon. -- 
L'ordre du jour appelle une communication de M. Das- 
tre sur ies expériences physiologiques à faire en ballon. 
M. Dasire a présenté une première communication à 
ce sujel, dans la séance de mars 1909, et promet d’en- 
voyer incessamment le texle de cette communication. 
Il rappelle que trois ordres de questions sont à étu- 
dicr : : 

1° Il y aurait lieu d'utiliser les ascensions à des alti- 
tudes moyennes pour éludier l'influence de la hauteur 
sur le nombre des globules rouges du sang. On sait 
que les globules rouges du sang augmentent avec l’al- 
titude, mais ce phénomène n'est que passager, et le 
nombre des zlohbules revient à ce qu'il était avant 
l'ascension lorsque l’on redescend au niveau du sol. 
Pour décider si l'augmentation du nombre des globules 
rouges est bien réel, ou s’il est seulement le résullat 
d'un déplacement de ces globules dans l'organisme, il 
faudrai, pouvoir prélever du sang dans les gros vais- 
seaux profonds. A cel effet, M. Portier a imaginé un 
aucrotonomètre, qui pourra êire employé en ballon ; 


2° Les ascensions à très grande altitude permettraient 
d'étudier des phénomènes physiologiques très intéres- 
sants. Aussi, serail-il à désirer que des aéronautes se 
laissassent tenter par un record à battre et cherchas- 
sent à dépasser les alliludes atteintes jusqu'ici. Pour 
que ces ascensions ne présentassent aucun danger, il 
faudrait employer les appareils imaginés par le doc- 
teur Tissot, et qui permetlent de respirer artificielle- 
iient ; 


3° Enfin, M. Dastre annonce qu'il se propose, avec 
le concours de M. Teisserenc de Bort, de faire des 
expériences sur des cobayes qui seraient enlevés à de 
très grandes hauteurs dans des ballons-sondes. Le doc- 
teur Tissot conslruit un appareil spécial pour cette ex- 
périence et assure que l'appareil sera prêt à fonc- 
tionner dans un mois et demi. 

Le comte de Chardonnet demande si l'on a constalé 
des déplacements de globules sanguins, dans le cas 
d'inflammations, de lensions musculaires, etc. M. Dastre 
répond que la question a été étudiée : la distribution 
des globules sanguins parait rester la même dans le 
ravail et dans le repos, mais la ventilation est tres 
différente dans les deux cas. 

M. de Chardonnet atlire l'attention sur l'importaice 
qu'il y aurait à faire des expériences sur la vision à 
de grandes altitudes. M. Dastre dit que l’on attribue 
souvent le mal des montagnes à un trouble de la vi- 
sion, mais ce trouble n’est peut-êlre produit que par la 
blancheur éclatante de la neige qui recouvre les hauts 
sonnnets. 

M. Bordé cite des expériences qu'il a faites avec des 
verres jaunes : 1l a reconnu que les aéronautes se trou- 
vent lrès bien de l'emploi des verres jaunes. et les pré- 
férent de beaucoup aux verres verts lieuzal. 

M. de Chardonnet fait remarquer que les vesres 
jaunes iaissent passer les rayons caloritiques, qui fal'- 
gueraient la réline, si le cristallin ne les arréêlait pus. 
La discussion ayant été amenée sur les lampes à mer- 
cure, M. Daslre a fait remarquer que les lanmpes à 
mercure Westinghouse ne faliguaient nullement la vue, 
parce que les radiations ultra-violettes y sont arrèties 
par le verre. 

Après divers échanges d'idées, les membres présents 
sont d'avis qu'il serait très ulile d'attirer l’attention 
des aéronaules sur diverses observations ophtalmologi- 
ques que lon pourrait faire en ballon. En conséquence, 
M. Daslre demande à M. Bordé de se joindre au groupe 
des bioiogistes qui s'occupent des expériences à faire 
à des orandes aititudes, et de se concerter avec eux 
pour établir un programme d'expériences à faire. Ce 
programme sera porté à la connaissance des aéronautes 
que la question intéresse et qui seront disposés à en- 


ic 
treprendre des expériences. 


M. de Chardonnt signale l'intérêt qu'il y aurail, selon 
lui, à faire des expériences physiologiques en ballon, 
non seulem2nt sui les animaix comme les cobayÿes, 
mais aussi sur les oiseaux, qui vivent à des altiludes 
les variables. 




















Règle nent du Concours de photographie atronau- 
tique Jacques Balsan 1910. — L'ordre du jour anpelle 
ensuite l'examen des modifications qu'il y aurait Jieu 
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d'apporter au règlement au concours de photogr 
aéronautique Jacques Balsan pour 1910. La Comn 
considérant que M. Jacques Balsan à fondé ce concours 
peur encourager l'application de la photographie aéro- 
nautique à la lopographie et que, grâce à la générosité 
de M. Balsan, le concours de 1910 se trouve doté d’un 
prix dont l'importance est de 1.000 francs, déciae qu'il 
sera slipulé dans le règlement du concours que le prix 
de 1.000 francs ne pourra êlre décerné qu'à un con- 
current présentant un travail de pholto-topographie 
«éronaulique sérieux, comportant la reconstitution en 
plan des vues photographiques prises en ballon. 

Le secrélaire de la Commission rappelle qu'une ex- 
position des œuvres présentées aux Concours de photo- 
graphie aéronautique à lieu chaque année dans les 
locaux de la Société française de Pholographie ; 
M. Cousin, secrélaire de cette Sociélé, s'occupe avec 
beaucoup de zèle de l'organisation de cette exposition 
et il semble que les bons oflices de M. Cousin mérile- 
aient récompense. En conséquence, la Commission 
émet le vœu que le Comité de direction de l'Aéro-Club 
veuille bien décerner une médaille d'argent à M. Cousin, 
pour le remercier des services qu'il rend en organi- 
sant l'exposition des pholographies présentées au con- 
cours J. Balsan. 





, 
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COMMISSION DES BALLONS DIRIGEABLES DU 12 FÉVRIER 1910 


Présidence de M. Louis Godard. 


Présents : MM. Berget, Besançon, commandant Bout- 
tiaux, Capazza, Godard, Mallet. commandant Renard, 
Schelcher, de La Vaulx, Chauvière, secrétaire. 


Apyplicalions des renseignements méléorologiques 
à la navigalion aérienne. 


Le secrétaire donne lecture de la correspondance qui 
contient divers documents relalifs à la transmission 
par télégraphie sans fil des renseignements sur l'élal 
de l'atmosphère dans l'Atlantique. D'après les docu- 
ments et l'enquête qu'il a faite auprès de la Compagnie 
française Marconi, on pourrait recevoir dans un délai 
maximum de quatre heures, des renseignements sur les 
pressions barométriques, la direction et la vitesse du 
vent jusqu'à une distance de près de 400 kilomètres du 
poste de réception d'Ouessant. 

A partir de celle distance, la transmission ne peul 
plus se faire directement, elle nécessite un relais. Ce 
sont les bateaux rencontrés qui servent de relais lors- 
que ces bateaux comportent les appareils de réception 
et de transmission né dires, mais la pratique ac- 
tuelle n'admet les transmissions qu'avec un seul relais. 
Il en résulte une grande perle de temps des que les 
bateaux sont à plus de 400 kilomètres des côtes. En 
fait, dés que les transn ons se font par relais, les 
lépêches mettent de vingt à trente-six heures pour 
parvenir à destinalion. 

Le commandant Renard estin,e néanmoins que celle 
méthode de renseignements est des plus intéressantes. 
11 serait possible, si on pouvait avoir la posilion exacte 
des centres de dépression dans l'Atlantique, d'en dé- 
duire le temps probable en nos régions, souvent plus de 
quarante-huit heures à l'avance En Amérique, Île 
Weather Bureau recoit des indications télégraphiques 
de ce genre et ses météorologistes en déduisent des ren- 
seignements publiés tous les jours dans le Journal des 
Fermiers et qui rendent les plus grands services. 

En France, il n'existe aucun service de ce type. Nos 
méléorologistes officiels ne veulent pas admellre qu'il 
soit possible de prévoir le lemps ; ils ne pensent qu'à 
enregistrer chaque jour le temps qu'il a fait la veiile. 

Le commandant Renard et tous les membres de la 
Commission pensent qu'il faut réagir contre celte façon 
de voir. Nous avons en France un météorologiste qui 
a imaginé une méthode aujourd'hui presque universel- 
lement adoptée à l'étranger. Celle méthode permet de 
prévoir d'une facon presque absolue le temps qu'il fera 
vingt-quatr2 où trente heures à l'avance. La méthode 
est simple et celui qui l’a établie, M. Guilbert, l'a exposée 
dans un livre qui vient d'être publié et qui a pour titre 
« La prévision du temps ». Il serait à désirer que nos 
observatoires ofliciels s'inspirassent de cette méthode 
au lieu de à combattre. 



































Le commandant Renard signale qué l'Ecole d’Aéro: 
rautique a mis à son programme l'enseignement de 
cette méthode ; il serait à désirer qu'on la répandit lé 
plus possible et que lous ceux qui sont à même de là 
vulgariser s'y employassent de leur mieux. 

M. le comte de La Vaulx signale que lors de la der- 
nière campagne du Zodiac, il a recu journellement par 
dépêche les prévisions de temps de M. Guilbert ; il a 
été frappé de l'exactitude de ces prévisions qui ne se 
sont pas trouvées une seule fois en défaut. 

La Commission décide par suile, de poursuivre l'étude 
qu'elle a commencée sur celle question el elle se pro- 
pose de faire différentes démarches auprès des pou- 
voirs publics pour l'organisation aussi rapide que pos- 
sible de la transmission des renseignements sur l’état 
de lalmosphère sur l'Atlantique. 





Récompenses de l'Aë.-C. F. en 1909 pour les dirigeables. 

M. Berget a donné ensuite lecture de son rapport sur 
l'attribution des médailles volées par le Comité pour 
récompenser le mérite de ses pilotes de ballons dirigex 
bles. Ces médailles devaient être décernées pour la 
durée, la distance, lallitude el les meilleurs résultats 
sportifs. 

Nous ne pouvons mieux faire que ciler à ce sujet quei- 
ques extraits du rapport de M. Bergel : 

«€ 1° DURÉE : 

« L'ascension de plus longue durée faile par un di- 
« tigeable français est incontesltablement celle du 
« ballon République dont nous atons eu à déplorer t& 
« perle el celle des courageux officiers qui le mon- 
« laient. 

« Le 4 août 1909, cel aéronat à effectué le parcours 
« Paris, Saint-Germain, Senlis, Meaux, Melun. Chalais, 
« entre 6 heures 45 du matin et 1 heure 58 du soir, ce 
« qui donne une durée de sept heures treize minutes. 
« IL élail piloté par les capilaines Bois et Fleury. 

« Le 16 Seplembre 1909, le drigeable Liberté, sous la 
« direction du pilole M. Juchmès, effectua le parcours 
« Moisson, Mantes, Villiers, Moisson, Vernon, Moisson, 
« entre 0 heures 12 el 11 heures 28. Cela représente une 
« durée de cinq heures seize minutes. 

« Enfin, le Ville-de-Nancy, le 72 juillet 1909, effectua 
« sous la conduile de M. Kaplerer, le voyage Meaux: 
« Nancy en cinq heures cinq minutes. » 

Les médailles volées par le Comité élant en principe 
réservées-aux pilotes membres du Club, la Commission 
décide d'attribuer cette médaille à M. Juchmes. Elle 
vole, également, l'attribution d'une médaille pour le 
commandant du ballon République, qui a élabli le re- 
cord de durée. 

« 2° DISTANCE : 

« En ce qui concerne la distance, nous avons à com- 
« parer trois voyages celui du Ville-de-Nancy, (de 
« Meaux à Nancy, le 18 juillet 1909), qui à parcouru 
« 270 lilomèlres sous la conduile de M. Kaplerer : ce- 
« Lui du Clément-Bayard, qui a parcouru 295 kilomètres 
« 24 celui du République, qui a ejfeclué le parcours du 
«prit Deutsch. » 

Le plus long des trois parcours étant le premier, la 
Commission décide d'attribuer ia médaille de distance 
à M. Kaplerer. 

« 3° ALTITUDE : 

« En ce qui concerne l'allitude, le record en «a élé 
« élabli par le Clément-Bayard qui, sous la conduite 
« de M. Capazza, ayant à bord la Commission de ré- 
« ceplion de l'armée russe, a alleint, le 22 août 1909, la 
«<hauleur de %.350 mètres. Ce record n'a jamais élé 
« baltu jusqu'ici en quelque pays que ce soil. » 

Pa Commission décide, par suite, d'attribuer la mé- 
däille à M. Capazza. 








« 4° MEILLEURS RÉSULTATS SPORTIFS 

« Je crois, messieurs, qu'à ce point de vue, le ballon 
« Zodiac-TIf, qui fut pilolé successivement par MM. de 
« La Vaulx et, à la Jin de sa campagne, par M. André 
« Schelcher, assistés du mécanicien Le Gall, si mal- 
« heureusement enlevé à l'aéronaulique, mérite la mé- 
« daille que vous avez. décidé d'attribuer à celle ru- 
« brique. 

«Il a, en effet, effectué depuis Le 1° avril quaranle- 
« deux ascensions, tant en l'rance qu'en Italie, à Bres- 
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[Mécanisme de Commande de la Machine Volantel 





Inventée et Brevetée par 


M. JAMES MEANS 








A, À désignenl une lige Gixée rigidement à l’armature de la machine. B, C, D désignent des sièges monlés rigidement 
sur la lige À À. A chaque siège est rigidement attachée une paire, d’appuie-pied (non représentées sur le dessin). E, E, E, E, 
F, F désignent des éléments qui sont lous allachés rigidement à l'armature de la machine. K, K représentent un manchon qui 
peut tourner sur la tige A, A. L esl une roue denlée conique qui est représentée en lignes poncluées el qui engrène avec 
des roues denlées M el N. La roue dentée L esi montée rigidement sur le manchon K. T désigne un arbre flexible. O el 


P désignent les gouvernails latéraux qui peuvent se mouvoir simultanément en sens opposés. R représente le gouvernail 
longiludinal et S le gouvernail vertical. 


Le dessin ci-dessüs montre le mécanisme de commande de M. James Means, arrangé pour une, deux ou trois 
personnes. On peut augmenter à volonté le nombre de sièges et celui des poignées de gouvernail. S'il y a un seul 
aviateur, il occupera le siège C ; s’il y en a deux, ils occuperont les sièges B et D, et le siège C restera vide. 

l'est évident que quand le siège C est occupé par un élève et les sièges B et D par des aviateurs experts, alors 
l'élève peut être à la fois enseigné et empêché de commettre des fautes. 

L'élève profite de deux façons : d’une part, par la vue, en observant et en suivant les mouvements de l’expert 
occupant le siège D, et, d'autre part, en percevant, par le toucher, les mouvements donnés aux poignées par les 
deux experts et en suivant ces mouvements lui-même. E 

Les mouvements des trois paires de guidons sont nécessairement semblables et simultanés. Les mouvements que 
fait l’aviateur pour conserver ou rétablir l'équilibre sont tout à fait naturels, c’est-à-dire, qu’en actionnant les 
gouvernails latéraux et longitudinaux, les mouvements des guidons se feront dans la même direction que celle dans 
laquelle se pencherait le corps de l’aviateur s’il cherchait à corriger par son propre poids le roulis ou le tangage. 

Pour peu qu’on examine le dessin ci-dessus, on verra que les guidons sont capables de trois mouvements: 

(a) Les deux mains en avant ou en arrière; 
(b) Les deux mains à droite ou à gauche, et enfin, 1 À 

19 Le mouvement qu’on effectue ordinairement pour guider une bicyclette, qui fait mouvoir le gouvernail ver- 
tical. 

Ces mouvements peuvent se faire soit indépendamment, soit simultanément. 

Comme illustration des mouvements indépendants: 

Le mouvement des deux mains en arrière soulève l’avant. 

Le mouvement des deux maïns en avant abaisse l’avant. 

Le mouvement des deux mains à droite soulève le côté de bäbord,. 

Le mouvement des deux mains à gauche soulève le côté de tribord. 

Quand on veut faire mouvoir tous les gouvernails simultanément, le nombre des combinaisons possibles se 
multiplie beaucoup. 


On remarquera que la partie supérieure du corps en se penchant aide les gouvernails en changeant favorable- 
ment le centre de gravité du tout ensemble. “ 4 

Il est évident aussi que par cette méthode, si plusieurs personnes volent dans une seule machine, elles ne se 
transportent pas simplement comme poids mort, mais se meuvent d'accord avec les exigences de l’équilibre. On 
remarquera enfin que les personnes sont placées de façon à opposer le moins de résistance possible à l'air. 




















Cette invention est brevetée aux États-Unis d'Amérique, et des demandes de Brevet 
ont été déposées à l'étranger. 


Pour tous renseignements relatifs à la concession de licences d’exploitation, s’adresser à 


M. JAMES MEANS 
Box 171, Back Bay P. ©. 
à Boston, Etat du Massachusetts. 


(États-Unis d'Amérique.) 
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« cia, et en Belgique, à Spa el à Anvers. Au cours de 
« ces sorlies, | a enlevé cent vingt-cinq personnes el 
« a fait preuve des meilleures qualités de stabilité, de 
« jacililé de manœuvre et, chose éminernment appré- 
« ciable au point de vue sportif, il & prouvé qu'il pou- 
« vail se gonfler et se dégoniler presque aussi aisément 
« qu'un sphérique. 

« Je liens toutefois à vous signaler que, sans al- 
« teindre le chiffre si brillant des ascensions du Zodiac, 
«le ballon La-Belgique, que nous devons à la cons- 
« truclion de M. Louis Godard, a fait en cinquante- 
« trois jours d'expériences, vingl-deux sorties sous l& 
« conduile de MM. Godard et Delavoys. Je tenais 
« à vous signaler ce résultat remarquable oblenu par 
«un aéronat à deux moteurs indépendants. » 


La Commission décide d'attribuer la médaille pour 
les résultals sportifs à M. H. de La Vaulx. 3 

M. Capazza remercie la Commission de la médaille 
qui vient de lui être attribuée pour l'altitude. I signale 
toulelois l'information qui a été donnée dans dive 
journaux au sujet du Zeppelin. Si celte information esl 
exacte, le ballon aurait atteint l'altitude de 1.780 mc- 
tres, soit près de 300 mètres de plus que celle de son 
voyage du 22 août dernier. 








COMMISSION D'AVIATION DU 15 FÉVRIER 1910 


Présidence de M. Soreau, président. 

Présents : MM. Soreau, Paul Rousseau, le comman- 
dant Ferrus, Louis Godard, À. Goupy, Guffroy, le com- 
mandant Bouttieaux, Ed. Surcouf, L. Chauvière. 

Record en Amérique. — Il est communiqué une lettre 
de M. Cortlandt Bishop envoyant le procès-verbal re- 
lalif au record de Paulhan de 1.269 mètres, accompli 
le 12 janvier 1910 sur le champ d'aviation de San- 
Dominguez, près de Los Angeles (Californie), mais ce 
procès-verbal n'indique pas s'il s’agit d’un record d’al- 
titude, ou d’un record de hauteur. Il sera écrit à nou- 
veau à M. Cortlandt Bishop pour lui demander des 
détails sur le procédé de mesure employé. 

Hécompenses. — La Conunission d'aviation décide 
de faire proclamer, au cours de la réunion du 5 mars, 
donnée par l'Aéro-Club de France à la Sorbonne, les 
noms des lauréats des prix et médailles décernées par 
la Commission d'aviation pendant l’année 1909. 

Demandes de patronage de l'Aéro-Club de France. — 
La Commission d’avialion étudie deux demandes de 
palronäges formulées par des meetings d'aviation. 

Prix Ruinart père et fils. — La Commission d’avia- 
lion prend connaissance d’une lettre de MM. Ruinart 
père et fils, en date du 29 janvier 1910, qui indique 
les norns des commissaires du prix Ruinart, mais par 
laquelie il est demandé que lCpreuve soit disputée 
seulement le samedi et le dimanche. 

Il sera écrit à MM. Ruinart, afin d'insister auprès 
d'eux -pour que toute liberté soit donnée aux avia- 
teurs, ainsi que l'indique le projet de règlement. 

Brevet de pilole-aviateur en Allemagne. — La Com- 
mission d’avialion prend connaissance de la lettre de 
J'Aéro-Club Impérial allemand, donnant communica- 
tion des conditions de son brevet de pilolte-aviateur. 
Les termes de ce règlement sont absolument identi- 
ques à celui de l’Aéro-Club de France. Dans ces con- 
ditions, la Commission d'aviation admet en ce qui la 
concerne, et pour les aviateurs allemands seulement, 
les brevets de pilote-aviateur de l’Aéro-Club Impérial 
allemand. Celte décision sera communiquée à la Com- 
mission Aérienne Mixte. 

Brevels de pilote-aviateur. — Le brevet de pilote- 
aviateur est accordé à M. Effimoff et à M. Géo A. 
Chavez. 4 

Prix Poliak:off. — La Commission d'aviation adople 
le texte du règlement du Prix Jacques de Poliakoff. 

Concours pour parachule d'aéroplane. — La Com- 
mission d'aviation prend connaissance du rapport du 
commandant Bouttieaux, au nom de la Sous-Commis- 
sion nommée pour étudier le règlement d’un prix 
pour parachute d'aéroplanes. Ce premier rapport de 
la Sous-Commission conclut à la possibilité de faire 
disputer ce prix. 

Après avoir voté des remerciements aux membres 
de cette Sous-Commission, MM. le commandant Bout- 
tieaux. René Gasnier et Robert Esnault-Pelterie, la 
Commission d’Aviation les charge d'établir le projet 
définitif de règlement. 








AÉRONAUTIQUE - CLUB 
DE FRANCE 


Société agréée par le Gouvernement 
Siège social : 

58, rue J.-Jacques-Rousseau, Paris (1°') 
Télégraphe : Aéronotik-Paris 
Téléphone : 204-24 
PARC D'AÉROSTATION 
9, cAvenue de ‘Paris, à ‘Rueil 
Téléphone : 19, à Rueil 
PARCS D'AVIATION 
Champlan-‘Palaiseru (S.-et-0.) 
1ssy-les-Moulineaux 





Comité de direction. — 1" mars. 

Ascensions au Parc “e Rueil. — 6 mars, pour les 
membres qui y ont droit graluitement. 

Ecole préparaloire uux aéroshers militaires. — 7 et 
21 mars. 

Commission d'aviation. — 23 mars. 








COMITÉ DE DIRECTION DU Ÿ FÉVRIER 1910 


Présidence de M. Saunière 
Le procès-verbal de la dernière séance est lu et 





adopté. 
ADHÉSIONS. —- Les adhésions suivantes sont ratifiées : 
Associés : MM. Jean Fizel, Gaston Courbon, Lucien 


Briais, Louis Vivien, Michel Cailliaux, Charles Bruno, 
Jean Perdrieux, Louis Capazza. 

Actifs : Mme. Marthe Renaull, MM. René Gerspack, 
Lucien Barlogis, Gabriel Blaise, Maurice Petit, Marcel 
Coignet, Edouard Leroy, René Français, Louis Lebrun, 
Louis Desille, Ernest Leau, Francis Quinsac. 

Titulaues : MM. André Bourgain, Charles Moreux, 
René Mallerre, Honoré Saunier, Mme Perpette. î 

Muialion. — M. Lemoine d'associé passe titulaire. 

Concours de Francfort. — M. Dard remercie le Co- 
milé de la marque de sympathie que lui ont valu les 
conséquences des incidents se raltachant à l'attribution 
du prix du concours de Francfort. Il déclare, en outre, 
faire don à la Sociélé, pour en constituer un prix, de 
la somme de 300 francs lui revenant sur le premie’ 
prix de ce concours. 

Des remerciements sont adressés à M. Dard. 

Le président communique des lettres de M. Busley 
président de la Fédération aéronautique allemande, au 
sujet des incidents du concours et de l'Aéro-Club de 
France pour le même objet. 

Correspondance. — Il est donné lecture d'une lettre 
de Mme Delagrange, mère de l’infortuné aviateur, re- 
merciant des compliments de condoléances envoyés par 
V'A-C. D. F. lors de la mort de son fils ; d’une lettre 
de M Cailletet, remerciant la Société des félicitations 
qui lui ont été adressées à l’occasion de ses noces d’ar- 
gent académiques ; d’une leltre de M. le commandant 
Renard, acceplant la présidence de la prochaine as- 
semblée générale. 

Avialion. — Le texte du traité intervenu avec le mi- 
nistère de la Guerre, au sujel de la concession d’un ter- 
rein pour l'édification de hangars au champ de ma- 
nœuvres d'Issy-les-Moujineaux, est approuvé. Le règle 
ment déterminant les conditions dans lesquelles les s0- 
ciétaires pourront disposer de ce terrain est adopté. 

Ascensions. — Le règlement spécial des ascensions 
mensuelles est complété par diverses dispositions et le 
rèvlement concernant les commissaires délégués est 
approuvé. 

Assemblée générale. — Le rapport du trésorier, pour 
l'exercice 1909, est adopté et des félicitations lui sont 
adressées pour le zèle et le soin avec lesquels il s’ac- 
quit'e de sa tâche. 

Les membres sorlants du Comilé, MM. Aubry, Brett, 
Grilte et Julliot seront représentés aux suffrages de la 
prochaine assemblée. 

Récompenses. Les récompenses suivantes seront re: 
mises le 17 février : Prix de propagande : M. Perpette. 
— Prix de plus longue distance, ascension du 5 sep- 
tembre, médaille du ministre des Travaux publics : 
M. Ravaire ; médaille de la Ville de Paris : M. Cormier 
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Prix pour la plus longue distance de l’année 
M. Cormier ; médailles du département de la Seine 
Mme Renault, M. Joliot. 


ENS TERRE CEE 
LE DINER TRIMESTRIEL DE L'AÉRONAUTIQUE-CLUB DE FRANCE 


Celle première réunion de Fannée 1910 avait attiré 
un certain nombre de sociétaires, parmi lesquels nous 
avons remarqué : MM. Archdeacon, Henri Julliot, Sau- 
nière, Gustave Serres, le docteur Coudray, Mme Re- 
nault, MM. Simornet, Razet, Wauthier, Piétri, Gritle, 
Cormier, Genet, Leblanc, Thévenin, Joliot, Menant, 
Charles André, Albert Joly, Couvrat, Ch. de Coster, 
Amiel, Gervaise, Gilles, elc., 

Au dessert, M. Saunière a félicité Mme Renault, ainsi 
que ses compagnons de voyage, MM. Cormier el Jolioi, 
pour leur ascension du 30 novembre, de Rueil à la Bal- 
tique, soit 910 kilometres en quatorze heures, qui leur 
assure le record français de distance pour 1909. 
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Secrétariat : 25, rue de Marignan. Paris 








Comrré pu 9 Février 1910 


Séance ouverte à 2? heures et demie, à l'Hôtel de 
Crillon. 

Présentes : Mmes Surcouf, présidente ; M. Savignac, 
trésorière ; ‘Tissot, secrélaire intérimaire ; la comtesse 
‘le La Valette. 

Excusées : Mmes Blériot, Desfossés-Dalloz, Airault, 
Abulféda, Bourdas, Charpeulier, Griflié, de Poliakoff. 

Conférence. — La conférence organisée par la 
« Stella », qui devait avoir lieu le 31 janvier à l'Hôtel 
de Crillon, ayant élé remise pour cause d'inondation, 
té reportée à la date du mardi 15 mars, à 3 heures 
pr Le sujet de celle conférence sera tout d'ac- 
tualilé. Les membres de la « Stella » écouteront 
avec un vif et puissant intérét la parole si aulorisée, 
si claire, si éloquente de M. Ed. Surcoul, qui a voulu 
donner au Club une nouvelle marque de son bien- 
veillant intérêt. La conférence portera sur : Le ballon 
sphérique, Sa construction, sa struclure, son arri- 
mage. 

Les cartes d'invilalion du 31 janvier seront valables 
pour celte réunion ; les membres de la « Slella », les 
membres de l’Aéro-Club de France, leur famille et 
leurs invités seront admis de droit. 

Assemblée générale. — L'assemblée générale de la 
« Slella » est fixée au jeudi 17 mars, à 3 heures pré- 
cises, Hôtel Ge Crillon. Un appel pressant est fait à 
toutes les dames appartenant à la Société, qui sont 
instamment priées d'y as 




















ssister. 

Celle première assemblée générale aura un intérêt 
puissant pour toutes les sociétaires ; elles seront ainsi 
appelées à constater le travail, le progrès croissant 
d'une premiere année de fondation qui a permis au 
Club de tenir une place reconnue importante dans l’aé 
roslation féminine. Chaque membre a reçu en temps 
utile sa convocation, à laquelle on est prié de vouloir 
bien se rendre. 

Ascension. — Mme Airault, la dévouée secrétaire de 
la « Steiia », a fait le 17 février, à Pau, une magni- 
fique ascension dans le dirigeable Espana. Etaient 
également à bord : M. Airault, pilote : les officiers es- 
pagnols colonel Vivès y Vich et capitaine Kindelaw, 
deux mécaniciens el un photographe espagnol qui a 
pris d’intéressants clichés du panorama vu à 150 mè- 
tres d'ailitude. 

Réunions. — La prochaine réunion de la « Stella » 
aura lieu le lundi 7 mars, à l'Hôtel de Crillon. Les 
membres du Club et leurs invités sont reçus à partir 
de 4 heures. 

Le secrétariat transféré 25, rue de Marignan, est 
ouvert chaque jour de ? heures à 4 heures, à la dispo- 
sition des sociétaires. 



























Diner des Rois de l'Air. — Le jeudi 24 février, dans 
le salon Louis XVI du Café de Bordeaux, eut lieu le 
diner annuel des « Rois de l'Air ». Primitivement fixé 
au commencement de janvier, il avait été retardé en 
raison du deuil causé par la mort de Delagrange. 
75 membres du Club y assistaient, sous la présidence 
de M. C.-F. Baudry. 

Au menu, selon l'usage, le Cassoulet des Aéronautes, 
commandé par le président à Castelnaudary. Il était 
arrosé par les meilleurs crus de la Gironde et fut très 
apprécié des convives. Au dessert, on servit le gäteau 
des Rois de l'Air, dont la fève gagnante, donnant 
droit à une ascension gratuite, échut au bon piiote 
Joseph Briol, qui, au nom des pilotes et des membres 
du Comité, remit à M. C.-F. Baudry un délicieux objet 
d'art. 

M. Baudrv, en remerciant, rappela les services ren- 
dus à l'aérostalion par M. J. Briol, fondateur en 1991 
de J'Aéro-Club bordelais. 

Prirent également la parole, M. Sorbier, au nom de 
l'Automobile-Club : M. Maurice Martin, au nom de la 
presse, et M. Laurent Sens, vice-président du Club. 

















Chambre Syndicale des Industries Aéronautiques 


ASSEMBLÉE GÉNÉRALE STATUTAIRE DU 25 FÉVRIER 1910 


Le compte rendu moral de l'exercice 1909 présenté par 
le marquis de Dion, président, el le compte rendu finan- 
cier présenté par M. Robert Esnault-Pellerie, trésorier 
sont approuvés. 

Le renouvellement par tiers sortant, des membres du 
Comité donne les résultats suivants : MM. G. Besan- 
con, Carton, L. Chauvière. À. Clément, Echalié, P. Guil- 
tet, Ch. Weismann. 

Le marquis de Dion, remerciant ses 
voir maintenu deux années à isidence, déclare dé- 
cliner à nouveau celle fonction pour censerver son indé- 
pendence. La C. S. I. A. lui exprime ses profonds remer- 
ciements et le nomme président d'honneur à l’unani- 
mité. 

Le bureau est ensuite constitué comme suit: prési- 
dent d'honneur : M. le marquis de Dion; président : 
M. Louis Godard: vice-présidents : MM. E. Esnaull- 
Pelterie, G. Juchmès, E. Carton : secrélaire général : 
M. G. Besançon; secrélaire archiviste : M. L. Chau- 
vière ; trésorier : M. Echalié. 

Sont nommés délégués à la C A..M.: MM. L. Go- 
dard, Echalié, Juchmès, Chauvière, Ed. Surcouf. 


collègues de l'a- 
























ERRATA 


Dans l'article « Sur un nouveau mode d’équilibrage 
des aéroplanes », paru dans l'Aérophile du 1° fc- 
vrier 1910, se sont glissées des omissions ou des trans- 
positions typographiques qui ont tres regretlablement 
altéré le texte original. Il doit se rétablir comme ci- 
dessous : 

A la page 53, colonne ?, dans la légende, à la 21° ligne, 
après les mots : « … et par suite lourner », ajouter les 
mols : « de ce même rôlé ». Après ces quatre derniers 
mots rétablis, doit s’intercaler le paragraphe de 12 
lienes commencant par ces mots: « Si nous contra- 
rions, elc.. » et finissant par ces mots : « … ne peuvent 
que le rendre plus immédiat », paragraphe placé, par 
erreur, au-dessus de la planche de figures. 

Dans le mème article, page 52, colonne 2, 1" ligne, 
après les mois: « Aucun constructeur », rétablir les 
Imols : « depuis Ader ». 








Dans la « Note sur les poussées au point fixe des 
hélices d'atroplanes », par M. L. Chauvière, parue dans 
l’'Aérophile du 1% février 1910, à la page 55, colonne 2, 
5° ligne avant la signature, au lieu de 2,42, lire : 2.22. 
Dernière ‘ligne avant la signature, au lieu de 2,25, 
lire :-2,21. 


ELLE 





Le directeur-gerant . (G. BESANÇON 


Société anonyme des Imprimeries WELLHOFF ET Rocux, 16 et 18, rue Notre-Dame des-Vicloires. -— ANcEAU, directeur. 
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Créateur do l'Aéroplane MONOPLAN 








PARIS — 16, RUE DURET — PARIS 





Appareils à partir de 12.000 fr. vendus 
avec garantie d'un vol en circuit de 10 kilomètres 
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Le Monoplan Blériot XII pouvant enlever 3 personnes 





POUR GAGNER {les courses de l'année, commander dès maintenant 


 V'AÉROPLANE L. BLÉRIOT 
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Accessoires et Pièces détachées pour l'Aéronautique 


Tendeurs - Châssis - Radiateurs - Directions, etc. 
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ATEARAS ABRONTATEOCRS ou VAUIRAR 


22 & 24, Passage des Fatorites, PARIS 
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CONSTRUCTION DE TOUS GENRES D’AÉROSTATS 
Ballon de l’Expédition Polaire Andrée (5.000 m. c.). 


DIRIGEABLES SANTOS-DUMONT 


Ballons Militaires des Gouvernements 


DIRIGEABLES DE DIFFÉRENTS MODÈLES 
Appareils d’Aviation 





BALLONS CAPTIFS D'EXPLOITATION 


BALLONS POUR EXPÉRIENCES ET PUBLICITÉ 
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LES GRANDS RTEUERS RÉRONAUTIQUES | 


MALLET 


CONSTRUISENT 


| Les SUPERBES SPHÉRIQUES DE Spor 


Détenteurs des Principaux Records 


| LES CÉLÈBRES DIRIGEABLES ZODIAC” 


Détenteurs des Prix Giffard, Général Meusnier, du ‘Figaro? 


LES AÉROPLANES :‘ZODIAC ” 


et les Appareils de locomotion aérienne 


de toutes formes et de tous systèmes 


Maurice MALLET 


INGÉNIEUR-AÉRONAUTE, #, & I, *%, 
Vice-Président de la Chambre Syndicale des Industries Aéronautiques 











HoRs-conNcours Les plus hautes Récompenses aux Expositions MEMBRE DU JURY 


10, Route du Havre, à PUTEAUX (Seine) 


TÉLÉPHONE: 136-PÜUTEAWUX -:-:- (Près la Défense de Courbevoie) 
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SOMMAIRE : Un ministre aérophile : M. Louis Barthou (Georges 
Besançon). — Les aéroplanes au jour le Jour, un peu parlout ( 





— Henri Farman bat le record du monde du vol avec deux passagers 
— Henry Rougier vole au-dessus de la mer. — Du rôle du vent en 





aviation : [. La sensibilité au vent d'un aéroplane déterminé, à voi- 





lure constante augmeate avec sa vitesse (Wladimir et Victor Lorenc). 





Revue technique et pratique — La fonction de la surface (Alexandre See,. — Quelle est la vitesse 
> des marlinets? (Al-xandre Sée). — Epreuve à la traction des étolles 

des iloeomotions aériennes à ballons : Appareil Josse (A. Josse). — Les dirigeables un peu par- 

tout (A. G.). — La Grande Semaine aéronautique de l'Aéro-Club de 

Directeur -Fondateur : GeorGEs BESANÇON France. — L'année aérouaulique 1909 à l’Aéro-Club de France : rap- 
ÉPRRSE PE SRLNE port du secrétaire général (Georges Besançon .— Aéronaulique-Club 


de France. 


ABONNEMENTS ANNUELS 


(Au gré de l’abonné, du 1er janvier ou du mois de la souscription) SOMMAIRE DU BULLETIN OFFICIEL DE L’AERO-CLUB DE 
Sans frais dans tous les bureaux de poste : 206e liste, 16 août 1908 FRANCE : Convocations. — Assemblée générale extraordinaire du 
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M.Louis Barthou, ancien 17e ascension en sphérique 
(26 mai 1907) 
1re ascension en dirigeable 
(18 décembre 1907) 
1er voyage en aéroplane 
(31 décembre 190$) 


ministre des Travaux pu- 






blics et de la Locomotion 
aérienne, 





(Photo Pirou.) 


M. Louis BARTHOU, ministre de la Justice, député des Basses-Pyrénées 
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UN 


LOUIS BARTROU 


N'est-ce point M. Barthou, convié un jour au ban- 
quet des « Cadets de Gascogne », qui provoquait un 
amical tolle parmi les convives, en refusant la natu- 
ralisation gasconne ainsi offerte, pour revendiquer 
énergiquement son origine béarnaise. Il le fit avec 
cette bonne grâce piquante et spirituelle qui carac- 
térise ses improvisations, il n'en exprimait pas 
nioins une vérité que nous autres Parisiens savons 
assez mal démêler. 

Il soulignait, en effet, la différence entre les 
hommes de la plaine et des coteaux gascons, entre- 
prenants, adroits, avisés et pourtant volontiers chi- 
luériques, et ceux du terroir béarnais, jouxtant une 
région plus rude, qui ajoutent aux dons brillants de 
leurs voisins un sens tres net des réalités et des pos- 
sililités, une volonté réfléchie et tenace, autant de 
qualités précieuses aux politiques et que lon re- 
trouve, heureusement réunies, chez M. Louis Bar- 
thou. 

Né à Oloron-Sainte-Marie (Basses-Pyrénées) le 25 
août I8C2, Louis Barthou, après d'excellentes études 
au lycée de Pau, remporta de brillants succès aux 
Universités de Bordeaux et de Paris, où il prit le 
grade de docteur en droit. Inscrit au barreau de 
Paris, bientot secrétaire de la Conférence des avo- 
vats, sa carrière s'annonçait déjà brillante, lorsqu'on 
le vit, non sans quelque étonnement, regagner son 
Béarn et devenir avocat à la Cour de Pau. Ses qua- 
lités d'orateur, la souplesse de sa dialectique, ses 
hautes connaissances juridiques y furent rapidement 
appréciées de ses confrères, comme de ses concitoyens. 
Ces derniers lui confèrent, en 1889, le mandat de dé- 
puté. Louis Barthou n'avait alors que 27 ans, mais 
son activité et son jeune talent chaque jour affermi, 
sa maturité d'esprit, son sens politique, le charme 
convaincant de son éloquence précise, nourrie d'idées 
et de faits en sa forme toujours littéraire, lui assurè- 
rent rapidement une situation parlementaire des plus 
en vue. 

Dès 1894, le portefeuille des Travaux publics lui 
était confié. M. Louis Barthou n'avait pas encore 32 
ans. Il aura été ainsi le plus jeune ministre de la 
troisieme République. 

De 1896 à 1898, il occupa le ministère de l'Inté- 
rieur. Son influence et son prestige s'étaient encore 
accrus. Il était devenu l'un des personnages politi- 
ques dont le concours est le plus recherché par les 
chefs du gouvernement. En 1906, M. Sarrien l'appe- 
lait une seconde fois au ministère des Travaux pu- 
blies et il conservait ces fonctions dans le Cabinet 
présidé par M. Clemenceau, jusqu'à l'arrivée au pou- 
voir de M. Briand, qui lui confiait le portefeuille de 
la Justice. 

Nous n'insistons pas autrement sur la carrière 
politique de M. Louis Barthou. Ce fut d'ailleurs à 
l'occasion de ses fonctions qu'il fut amené à s'occuper 
daéronautique. Au cours de son deuxième passage 
au ministère des Travaux publics, la locomotion 
aérienne atteignait son plein développement. Les di- 
rigcables, de perfectionnement en perfectionnement, 
se montraient enfin capables de rendre des services 
pratiques. Un peu plus tard, l'Aviation prenait son 
essor, et faisait naître les grandes espérances qu’elle 
justifie dès maintenant. M. Louis Barthou pensa 
avec raison que la locomotion aérienne ressortissait 
de son département, comme toutes les autres locomo- 
tions. Il suivit attentivement ses progrès. La tâ- 
che lui était facilitée par la présence auprès de lui, 
en qualité de directeur du cabinet, d’un homme qui 
connaissait l’aéro-locomotion pour la pratiquer bril- 
lamment, M. Léon Barthou, le propre frère du mi- 














MINISTRE AÉROPHILEÉ 


nistre. Celui-ci n'eut aucune peine à faire partager 
ses goûts à un homme aussi bien disposé, et c’est 
ainsi que, le 26 mai 1907, dans la nacelle de L’Ex- 
celsior, piloté par M. Léon Barthou, le ministre 
des Travaux publics faisait sa première ascension, 
accompagné de M. René Grosdidier, député de la 
Meuse et de M. Lamirault, son chef de cabinet. 
‘ette ascension se termina sans incident dans une 
clairière de la forêt de Saint-Gobain, près La Fère. 
M. Louis Barthou s'en déclara charmé ; la meilleure 
preuve de sa sincérité, c'est que, malgré les soucis 
du pouvoir, il renouvelle, le plus souvent qu'il peut, 
ces excursions aériennes. 

Après l'aérostation simple, il voulut aussi con- 
naître par expériences les qualités et les applications 
possibles des aéronats. Le 18 décembre 1907, il faisait 
à bord du Ville de Paris, sous la conduite de 
M. Henry Kapférer, son premier voyage en diri- 
geable. 

Enfin, le 31 décembre 1906, le jour même où Wil- 
bur Wright s'assurait la première Coupe Gordon- 
Bennett d'aviation, M. Louis Barthou n’hésitait pas 
à prendre place à côté de l'aviateur américain et 
exécutait un vol de 4 minutes. Quelques semaines 
plus tard, il renouvelait ce bon exemple à l’aéro- 
drome de Pau. 

Si d'autres Excellences, peu nombreuses d’ailleurs, 
avaient déjà pris place en aérostat où même en diri- 
ceable, M. Louis Barthou demeure le seul ministre 
qui se soit risqué en aéroplane et le seul qui ait pra- 
tiqué les trois modes de locomotion aérienne. 

Il n’est pas médiocrement fier de ce record. Il a 
raison. On y trouve la preuve de son esprit sportif 
et aussi de la conscience avec laquelle il a tenu à se 
documenter sur une des questions les plus impor- 
tantes qui dépendent de son administration. 

Ainsi renseigné théoriquement et pratiquement, 
M. Louis Barthou à pu veiller avec une autorité 
toute particulière sur l'aéronautique en pleine pé- 
riode de croissance. Il s'en est fait le défenseur cha- 
leureux auprès de ses collègues et il a décidé le gou- 
vernement à entrer dans la voie des encouragements 
effectifs. 

Il sut répartir en toute équité et avec une parfaite 
compétence la subvention de 100.060 francs attri- 
buée au Ministère des Travaux publics, pour l'aéro- 
nautique. 

De même, lorsque fut votée la promotion spéciale 
dans la Légion d'honneur, en faveur des pionniers 
de l’aéro-locomotion, le ministre des Travaux publics 
eut la mission délicate d'en désigner les bénéficiaires. 

Au milieu de tant de mérites, il réussit, chose ad- 
nurable, à faire une sélection qui n'a pu être criti- 
quée. 

Je passe sous silence tant d'autres hauts témoi- 
gnages d'intérêt donnés par le plus sportif de nos mi- 
nistres aux hommes et aux choses de l'air. 

Peu à peu, l’on s'est habitué à voir en M. Louis 
Barthou l’homme politique le plus utilement sympa- 
thique à l’aéro-locomotion. Nous le retrouvons parmi 
nous dans toutes les circonstances importantes — 
dernièrement encore à la distribution solennelle des 
récompenses de l'Aéro-Club de France — non point 
en personnage officiel qui s'acquitte d'une inévitable 
corvée, mais presque, ainsi qu'il le dit lui-même, en 
camarade venu par goût, pour sen plaisir, à des ma- 
nifestations qui l'intéressent. 

C'est là la bonne manière, celle qui rallie le plus 
de suffrages et qui demeure la plus efficace, celle qui 
a valu à bon droit-à M. Louis Barthou les sympa- 
tliies sincères et la profonde gratitude du monde 
asronantique. GEORGES BESANCON. 
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Au Jour le Jour 
Un peu partout 


Le 22 février, à Mouzon, Roger Sommier continue ses 
vols. 

A Pau, à l'école Blériot, l'entraînement bal son plein : 
Aquaviva casse du bois et Hubert capote sans avarie. 
En revanche, Blériol et Leblanc, qui sont arrivés ie 
jour même, font des vols superbes avec le nouveau 
monoplan XI bis (Blériol 1909), dont nous avons donné 
une vue et les caraclcristiques dans l’Aérophile du 
15 février. 

Delétang el Tyck font plusieurs tours, ce dernier 
contrôlé pour son brevel de pilote. 





Le 23 février, Vingénieur Waichalowski, sur biplan 
Ienri Farman, gagne à Vienne, deux prix de 2.000 et 
4.000 couronnes. 

Le ?% Jévrier, à Pau, Blériot vole vingt minules devant 
la Comrnissior mililaire. Dans l'après-midi, il effectue 





M. Géo Chavez, qui à volé 1 h. 47 sur biplan {enri Farman, 
le 28 février. (Poto Rol.) 





un atlerriss: 
élèves, mis 
s'entrainent. 

A Rome, Calderara vole sur son Wright et le lieu- 
tenant du génie Savoia lui succède. Ces deux officiers 
reprennent avec succès leurs essais très réussis de 
l'année dernière. 


ige en vol plané. Pendant ce lemps, ses 


o 
Spencer, Morisson el le capitaine Marie 











Le 25 février, à Saint-Morilz, le capitaine Engelhardt 
vole 16 minutes sur le lac gelé avec son biplan Wright. 

Le 27 février, à Châlons, Kuller, sur monoplan Antoi- 
nelle, exécute deux sorties contre le vent. 

À Cannes, M. de Virel vole 200, 300 et 500 mètres sur 
monoplan Grégoire-Gyp, puis casse du bois. 

Le ?8 février, à Issy-les-Moulineaux, Busson vole 
deux lignes droites sur son Blériol : Kauffmann et de 
Lesseps en font aulant sur leurs monoplans. 

À Pau, l’école Blériot s'enlraine : Kubhling, Barrier, 
Callaneo et Hubert roulent. 

A Châlons, Kuller fait plusieurs vols avec les lieute- 
nuuls Jost el Clavenad sur l'Antloinetle. 
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Géo Chavez vole 1 h. 47. Pendant ce lemps, 
Géo Chavez qui en est à sa qualrièmne sortie, exécute 
un magnilique vol de 1 h. 47 sur son biplan Henri 
Farman entre 60 et S0 mètres de Fauteur. Il fait le 
circuit Mourmelon-Louvercy-Bouy-Mourmelon, Le vol 
est contrôlé par MM. H. Farman, Herbster, ie capilaine 
Madiot et Witzoski. 


Le 1® mars, Busson, à Issy-les-Moulineaux, fail trois 
tours de piste sur son Blériot; J. de Lesseps! sur la 
Frégaie, et Mile Dulrieu roulent, L'aéroplane -Rossel- 
Peugeol fausse son chassis. 

A Pau, le baron von Unrugh monte pour la première 
fois sur un Blériol el coupe l'allumage à 10 mètres : 
Denrief, Barrier, Cattaneo, Tyck. le lieutenant Aqua- 
viva, miss Spencer, Wilson, le lieulenant Bellenger 
s'entrainent 

A Mourmelon, le lieulenant Camermann, sur un 
Henri Farman, vole 58 minutes; van den Born, H. 
Farman, Jasmin el Herbster volent aussi sur biplan 
Lenri Furman, de même que Küller, sur son monoplan 
Antoinette. 

A Dresde, l'aviateur Lange, volant sur son biplan, 
tombe de 8 mètres et se blesse grièvement ; l'appareil 
est brisé. 


Le 2 mars, Géo Chavez monte à 510 mètres- — 
Vers lrois heures de l'après-midi, alors que l'anima- 
tion ballait Son plein au camp de Mourmelon, Chavez 
parlil Sur Son biplan Henri Farman et monta à 510 me- 
res. Le vol étail chronomélré par M. Richard, de 
l'AG-C. F. 

Chavez redescendil tranquillement el arrivé à 200 me- 
tres du sol, il coupa l'allumage, effectuant ainsi en 
vol plané un superbe allerrissage. 


Van den Born vole de Châlons à Reims et re- 
tour- — Pendant que Chavez accomplissait sa belle 
performance, Van den Born, sur son biplan Henri 
Farman, s'envolait directement sur Reims et allerris- 
sait au milieu du champ de Ur. Il déjeuna à Reims el 
reparlait ensuile pour Mourmelon. Mais la violence du 
vent le désorientait el l'avialeur atterrissait à Prosnes. 
Après avoir reconnu la bonne route, Van den Born 
arrivait au camp de Mourmelon et atlerrissait en vol 
plané. 


Camermann vole 1 h. 5 m. 65 s. 1/5. — Ce [ul le 
jour des grandes performances au camp de Châlons. 
Le lieutenant Camermann vole à lravers la campagne 
pendant 1 h. 5 m. 65 s. 1/5. Ensuite, ii emmena le capi- 
taine Marconnet. Le lieutenant Camermann montait 
aussi un biplan Henri Farman. Ce fut vraiment pour 
le célèbre constructeur une journée triomphale. 





Le 3 mars, Poulain, à Johannisthal, près 
tombe avec son appareil. 

À Juvisy, Gaudart vole une demi-heure à 200 mètres 
de haut sur son biplan Voisin. 

A Pau, l'école Blériot continue ses vols : 
sur Antainefle, recommence les siens. 

A Reims, Wagner, sur Hanriot, vole à 15 mètres à 
travers la campagne ; Mignot, sur Voisin, continue son 
entrainement. 

A Novare, Cagno vole une demi-heure. 


Berlin, 








de Mumm, 


Le x mars, à Mouzon, Sommer, sur son biplan Roger 
Sommier, fait avec Verstraeten, puis Paillette, ses élèves 
deux vols superbes. 

A Pau, Blériot vole deux fois et ses élèves s'entrai- 
nent. 

A Cannes, Bablot vole 500 mètres avec son Wrighl. 


Farman bat le record du morde de vol avec 
deux passagers. — À Mourmelon-le-Grand, Henri 
Farman, sur un nouvel appareil, vole avec deux pas- 
sagers pendant 16 m. 35 s. sur 20 kilomèlres. On sait 
que le précédent record avait été élabli par Henri 
Farman lui-même à Reims par un vol de 10 m. 39 s. 

L'école Henri Farman continue à se distinguer : les 
lieutenants Sidot et Féquant volent 10 kilometres ; 
Morot et le capitaine Madiot volent; Herbster fail 
30 kilomètre Christaens, 20 kilomètres ; Jeannin, 
30 kilometre: Morel, Crochon s’entrainent. Van den 
Born, après son vol, donne quatre lecons. 

Kuller, sur Antoinelle, fail 20 tours avec ses élèves 
el vole 30 minutes. 

A Reims, l’école Hanriol s'enlraine, 
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Le cross-country aérien de Van den Born sur biplan Henri Farman, moteur Gnome. 
» 


En haut, Van den Born en plein vol. — En bas; itinéraire suivi par Van den Born, dessiné par lui-même (Photos Rol). 
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Maurice Farman voie 1 heure, à Buc, sur son 
biplan, à une hauteur variant entre 150 et 175 metres. 

Au Havre, Molon vole quarante minutes. 

A Pau, Blériot fait un vol superbe. 

A Port-Aviation, Gaudart, sur Voisin, vole à 100 mè- 
tres de hauteur. 
ssy-les-Moulineaux, André Noël, La Maillauderie, 
Kauffmann s’entraînent ; Pierson et Miles Dutrieu vo- 
lent. 

A Novare, Cagno vole une demi-heure 

VEAIERS" 





sur biplan 


Record mondial d'Henri Farman 


Le 5 mars, Farman vole 1 h. 2 m. 25 s. avec 
deux passagers. — Ce magnilique exploit fut ac: 
compli avec le nouveau biplan qu'Henri Farman avait 
essayé la veille. Ayant à son bord notre confrère du 
Daily Mail, Hevardson et Mme Frank, il s'éleva de 
Mourmelon avec la plus grande facilité et évolua dans 
les airs pendant 1 h. 2 m. 25 s., battant ainsi son pré- 
cédent record de la veille. Le temps était calme au 
début, le vent se leva vers la fin de la performance, 
ais l'habile pilote atterrit quand il le voulut bien. 

Henri Farman venait ainsi de battre à nouveau, et 
avec quelle admirable aisance son propre record, du 
monde du vol avec 2? passagers. 

Pendant ce lemps, Küller, sur son monoplan Anloi- 
netle, exécutait plusieurs sorties avec ses élèves. 

A Pau, Tyck, Barrier et miss Spencer volent ; Blériot 
évolue à 50 mètres de hauteur et descend en vol 
plané : Leblanc, sur Blériot, fait trois tours, ainsi que 
Graham White. 

A Jssy-les-Moulineaux, André Noël, sur Blériot, et 
Maurice Clément, sur biplan Clément Bayard, exé- 
cutent plusieurs vols. 





Le 6 mars, à Issy-les-Moulineaux, André Noël et Clé- 
ment volent avec succès et Mille Dutrieu fait une chute 
sans gravité. 

A Juvisy, Gaudart vole 1 heure 2 minutes sur son 
biplan Voisin. 

A Pau, toute l'école Blériol vole sous la direction de 
Blériot et de Leblanc. 

A Hyères, Matlhis recoit, pour ses débuts, les quo- 
lilels de la foule, qui trouve ses exhibitions peu inté- 
ressantes. 

Au Havre, Molon vole cinquante minutes. 

A Mouzon, Roger Sommer exécute plusieurs sorties. 

A Mourmelon, les écoles Voisin, Antoinelle et Farman 
s'enlrainent. f 

A Johannesthal, Dorner vole et Schueller casse ses 
deux hélices. 








Le 7 mars, à Issy-les-Moulineaux, J. de Lesseps, 
Olieslagers et André Noël qui fit ses premiers virages 
après sept séances d'entrainement, volent sur des mo- 
noplans Blériot ; Maurice Clément aussi, sur Clément- 
Bayard ; César roule et Kauffmann chavire. 

A Buc, Maurice Farman vole 15 minutes, à 60 mètres 
de hauteur. 

A Mourmelon-le-Grand, Van den Born passe avec 
succes son brevet de pilote el emmène de nombreux 
élèves ; Crochon échoue sur un arbre, et Frey entre 
ea collision avec Moreau. 

Legasgneux vole sur un biplan Voisin et Bellot, sur 
le même appareil, roule. 

A Mouzon, Roger Sommer vole au-dessus de l'inon- 
dation. 

Grade, à Berlin, vole à 50 mètres de hauteur pen- 
dänt vingt minutes 

A Pau, “Graham White, voulant atterrir en vol plané, 
est venu s’écraser sur le sol ; il est sérieusement blesse. 





En Héroplane sur la Mer 


Lans exploits de Rougier. -- HRougier, de retour 
d'Héliopolis, a débuté sur la Cole d'Azur par une série 
dexploits remarquables exéculés dans son biplan 
Voisin. 


Le 3 ‘nars, en présence d'une foule énorme, l’aviateur 
‘éleva à 5 h. 9 m. 10 s. du quai du port de Monaco. 
utant un magnifique huil au-dessus de la mer, i' 
his le cap Martin à une altitude de 80 mètres. 
les grosses difficultés causées par le manque 
d'espace, il atterrit facilement à 5 h. 13 m. 25 s. Un 
malheur:ux incident vint atlrister celte belle journée : 
M. Jules Dehon, mécanicien de Rougier, eut deux doigts 
de la nain gauche coupés net par lhélice de l’'appa- 
1eil. 

Le lendemain, le veut empêcha Taviateur de sortir. 
Rougier et Gabriel Voisin en prolitèérent pour bien vé 
rilier l'appareil. Ensuite, ils allèrent rendre visite au 










Rougier va sur la baie de Monaco dans s ipla ist 
Roug la b de Monaco dans son biplan Voisin 


(Phelo Roi) 


prince ‘le Monaco, qui félicila vivement avialteur et 
construcleur et les retint à sa table. 

Le 6 mars, Rougier renouvela de façon identique son 
premier vol. 1 s'enleva du quai du Port vers cinq heures 
du soir et évolua au-dessus de la rade de Monaco pen- 
dant quelques minutes. Le prince de Monaco el toutes 
les notabilités sportives assistaient à cette expérience. 

Le 7 mars, devant une foule compacte qui avait en- 
vahi les terrasses du Casino, Rougier s’éleva à 5 h. 10, 
franchit la ligne des jelees à une hauteur de 30 mé- 
les, puis se dirigeant vers le cap Marün, il ne tardail 
pus à afteindre une hauteur de 400 mètres. Malgré quel 
ques “emous, son biplan Voisin fit preuve d'une sta- 
bilité parfaite, ce qui consacre définitivement la valeur 
des appareils qui viennent de lriompher à Héliopolis. 





Après avoir dépassé sensiblement le cap, l’aviateur 
vint évoluer au-des sus du Casino de Monte-Carlo, à une 
centaine de mètres ; puis il se dirigea vers le rocher de 
Monaco, gagna le large el vint allterrir avec une mer 
veilleuse précision dans l'axe du quai, au milieu de 
frénétiques applaudissements. 








A. G. 
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Henri Farman bat deux fois consécutives Son propre record du monde de la distance avec deux passagers à bord de son nouveau 
biplan.— 1. Nouveau biplan Henri Farman: longueur, 10 m. ; largeur de la surface supérieure, 10 m. 50; de la surface infé- 
rieure, 7 m.:; largeur des plans, 2 m.18. Cellule arrière supprimée et remplacée par un simple empennage. —2.Henri Farman etses 
passagers, M. Hevardson et Mme Frank, à bord. — 3, Le biplan Henri Farman en plein vol, monté par 3 personnes. (Pholos liol, 
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IATION / 4 
X AN PRE 


Du rôle du vent dans l'aviation 


PREMIÈRE PARTIE 


Un aéroplane déterminé à voilure constante est d'autant 
plus sensible au caprice du vent qu'il va plus vite. 


Entre tous les obstacles qui s'opposent à l'utilisation 
pralique du plus lourd que l'air, il n'y en a qu'un 
seul qui soil vraiment sérieux, un seul qui soit vrai- 
ment redoutable : c’est le vent, où plutôt les vagues 
et tourbillons aériens. 

Parmi les savants qui se sont occupés des re- 
cherches relatives à la nature du vent, nous trouvons 
le (héoricien distingué, M. Soreau, qui a élé amené 
par des raisons théoriques d'ordre général, à supposer 
un mouvement où variation de mouvement, forcément 
oscillatoire et rythmique, dans toutes les couches de 
l'atmosphère. 

NI. Le Clément de Saint-Marcq se rendait comple à 
l'aide de l'observalion, de l’exislence de ces mouve- 
ments rythmiques. Il constatail que dans les couches 
voisines du sol le vent comprenait des vagues assez 
rapides, qui ont une phase de 12 à 15 secondes, soit 
dun quart de minute à peu près. 

Celle variation quasi-régulière du vent conlraindrail 
l'aviateur à faire des corrections de gouvernail de pro- 
fendeur, dans la même phase. 

Il arrive souvent que le vent tourne d'un grand angle 
ce qui, pour l'avialeur qui continue son vol en ligne 
droile, équivaut, au point de vue manœuvre, à un vi- 
rage dans le vent. 

Mais ce qui est le plus Gangereux pour l’avialion pra- 
lique et ce qui occasionnera toujours les plus grands 
troubles dans l'équilibre vertical, ce sont les tourbil- 
lons locaux dans les couches tout à fait voisines du 
sol, tourbillons occasionnés par les objets émergeant 
dans l'atmosphère, tels que des maisons, des rochers, 
des allées d'arbres, des collines et des montagnes. Il 
suffit d'observer les tourbillons qui se forment dans 
l'eau à la suite d'obstacles presque insignifiants pour 
se rendre compte de l'importance de ces troubles. 

On sait que le très regretté capitaine Ferber donnait 
un résumé impressionnant de ses propres observalions 
d’aviateur dans le vent, à l’occasion de ses envolées 
pendant la Semaine de Champagne, au-dessus de 
l'aérodrome de Bétheny (1). 

Vu la direction régnante du vent à Bétheny, M. Ferber 
statait que ces filets se rabattant vers le sol après 
oir passé au-dessus des tribunes créaient au troi- 
sième pylône un endroit éminemment dangereux dès 
qu'il ventait un peu. 





























, 

Or, des condilions analogues à celles que nous ve- 
nons d'exposer se présenteront au cours de chaque 
voyage en aéroplane, surtout à son début ou à sa fin, 
PRÉAU'On sera alors forcément dans le voisinage du 
SOL. 

Pour connaître l'importance du trouble que déter- 
mineront des composantes verticales de d = 1, d = 2, 
olc., mètres par seconde, dans l'équilibre de sus- 
tenlalion d’un aéroplane donné, il sera avantageux de 
se rappeler les notions fondamentales par lesquelles 
s'explique la sustentation dans l'air d'un engin plus 
lourd que lui. 

Un tel soulèvement peut êlre obtenu, par exemple, 
urâce à l’erploi de roues à aubes appropriées, d'ailes 
baltantes qui se dérobent plus ou moins pendant la 
montée, où à l’aide d'hélices suslentatrices, ou bien 
par l'emploi de plans inclinés doués d'une vitesse de 















Er RP, . 
(H Voir Aérophile du 15 septembre 1909, « Du mee- 

ing de Douai à la Semaine de Champagne », par le 

capilaine Ferber, page 417. * 


translation (aéroplanes). Mais malgré la diversilé ap- 
parente de ces moyens de sustentation, c'est toujours 
la même chose : 

Dans le fluide mobile qu'est l'air, la force sustenla- 

trice ne peul pas ètre oblenue autrement qu'à laide 
d'un refoulement de l'air de haut en bas. 
2 n'est nullement à une propriété mystérieuse d'une 
agelomération de cellules et de surfaces concaves que 
l'on doit la sustentalion d'un aéroplane, mais simple- 
ment à ceci: que la surface portante inclinée imprime 
dès son passage, à l'air calme, une vitesse de descente 
ou de refoulement qui n'y existait aucunement aupa 
ravant. C’est précisément l'inertie de ces masses d'air 
dont la vitesse verticale se trouve accrue de la valeur 
zéro à la valeur de la vilesse de refoulement, de la 
grandeur v par exemple, qui explique la sustentalion, 
Si, par contre, l'air rencontré se trouvait d'ores et déjà 
animé d’une vitesse de descente, alors, il en résultera, 
pour l’aéroplane qui traversera ces zones de courants 
descendants, un abaissement notable ou une dispa 
rition complète de la sustentation. Si l’aéroplane en 
question n'arrive pas à augmenter la vitesse de des- 
cente des couches d'air rencontrées, il n'y aura jamais 
de force sustentatrice, 

Ainsi, dans le cas spécial où la composante verlicale 
des couches d'air traversées par l’aéroplane serail jus- 
lement égale à la .viles de refoulement v. même de 
l'aéroplane, la force sustentatrice y deviendra rigou- 
reusement nulle. 

















Cette considération montre l'intérêt que nous devons 
avoir à connaître la vilesse de rejoutement dun navire 
aérien quelconque. Pour un orthoplère, par exemple, 
celte vilesse de refoulement », sera simplement égale 
à la vitesse de descente des ailes. S 

Pour un hélicoplère, la vitesse de refoulement v, sera 
égale au nombre de tours par seconde N de lhélice 
“aulliplié par son pas H exprimé en mètres, soil 
v, = N° H mètres par seconde. 

Enfin, pour l'aéroplane à surfaces planes, la -vilesse 
de refoulement v, sera assez rigoureusement égale à 
v,— 0 Sin g, où V est la vilesse de l’aéroplane par 
rapport aux masses d'air traversées et où & est l'angle 
de ses plans avec l'horizontale. 0 à 

Donc, la vitesse de refoulement d'un aéroplane à sur- 
faces planes est égale à sa vitesse de translation mul- 
lipliée par la pente de ses plans. Si la vitesse de trans- 
lation était de 20 mètres par exemple, et la pente des 








1 é 
surfaces de 10 on aurait alors : 


1 
D — 20 X —1— "2 misec: 
r 10 


Il est évident qu'un aéroplane qui aura cette vitesse 
de refoulement de 2 metres par seconde perdra com- 
plétement sa force sustentatrice dès qu'il rencontrera 
un vent descendant qui aurail une composante ver- 
licale descendante d égale à 2 mèlres par seconde. 
Alors, à moins d'augmenter son angle, cet aéroplane 
perdra sa force sustentatrice et il lui sera impossible 
de continuer sa route en trajectoire horizontale. 








Pour se rendre compte du degré de l'influence des 
composantes verticales données, d'abord sur un aéro- 
plane théorique à surfaces planes, nous parlirons de 
la formule empirique de la poussée verticale d’un plan 
avençant dans de l'air calme : 





(1) EX KSV? sin 4 ou FA —KS VE à 

D'autre part, on peut pour la poussée F, du plan, 
écrire une formule mécanique en appliquant les lois 
de la dynamique. 

Dans le but d'établir cette 
sonner comme suil : REA 

On constate qu'après le passage du plan, incliné sur 
l'horizontal d'un angle à« et ayant une surface 5, on 
lrouvera dans son sillage (au lieu d'une masse d'air 
lranquille jusque là) une sorle de « boudin d'air », dont 
les parties constituantes sont animées d'une vitesse 
verticale dont la grandeur est sensiblement égale à la 


vitesse de refoulement v, = V sin &. Admettons que 


l'on ait observé ce phénomène pendant le temps d'une 
seconde, durant lequel on à relevé dans le boudin d'air 


formule, on peut rai- 
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ainsi défini, une masse consliluante égale à M, kilo 
oyamnies-masses. On aura alors comme formule dyna- 
inique pour la poussée verlicale, l'expression : 





Force verticale = masse accéléralion verticale = 
augmentation de la vilesse verticale 
asse x 
mess temps 
c2 qui donne 
Ur 
(2) LM en Miv, 


Exprimons la masse M, du boudin d'air à laide du 
volume de l'air refoulé de haut en bas. 

11 faut se rendre compte qu'une surface influencera 
d'autant plus d'air qu'elle-même sera plus grande, 
c'est-à-dire que la section Q du boudin d'air dépendra 
premierement de la grandeur Sn de la surface et en 
second lieu de l'efficacité de celte surface. 

Celle efficacité peut s'exprimer à laide d'un coefli- 
cient tel que la section du boudin soit égale à Q = q$S 
mèlres carrés. 

On aura, d'autre part, pour la longueur du boudin 
d'air observé pendant le temps { une longueur égale 
au chemin parcouru par le plan pendant le temps £, 
soit une longueur de VI mètres. 

Le volume de l'air déplacé pendant le temps de { se- 
condes serait donc de 





Seclion x chemin = QUI = qSVi mètres cubes. 
Pour oblenir la masse, on n'a qu'à multiplier le vo- 
lume par la densité de l'air. La densité étant habituel- 
lement exprimée par le poids d'un mètre cube d'air, 
il faudra encore diviser par Paccélération définissant 
le « poids », soit par g = 9,81 m/sec. 
En admetlant pour le quotient de 
poids d’un mètre cube d'air 
ee cm li VdleUTAUnde CerDAl25 


g 
ou 1/8 et posant { = 1 seconde, on aura : 
(3) M, — 0,125 gSV1 kilogr. (masse). 





En substituant cette valeur de M, dans la formule 
dynamique (2), on trouvera : 


Er — 0,125 gSVv,.. 


D'autre part, nous savons que la vitesse de refou- 
lement V est égale à 
D — Vo 


: 
ce qui donne comme formule dynamique : 
(4) F, = 0,125 gSV?a. 


En rapprochant la formule empirique (1) de la for- 
mule dynamique (#) on aura : 


1e = KSV?a = 0,125 gSV? « 
d'où lon peut tirer : 
K 


0,125 


5) Q— SUR 


On voit ainsi que d'après la formule 5 établie suivant 
la théorie grossière d'une seclion fictive d'un boudin 
d'air à limiles nettes el dont foules les parties seraient 
animées de la méme vilesse de descente égale à 


v, = V Sin &, on trouve que la section Q de ce boudin 


fictif serait 8 K fois plus grande que la surface S elle- 
méme. 

Avec K = 03, ceci équivaut à ce que le boudin d'air 
fictif à limiles nettes est 8 x 0.3 = 2.4 fois plus haut 
que la surface S n'est large. Le déviement réel des filets 
dir doit donc se faire sentir à des distances beaucoup 
plus grandes et tout à fait surprenantes. 

La formule (5) renferme un enseignement précieux. 
On y voil qe a section de notre boudin d'air influencé 
jar le plan qui passe, est tout à fait indépendante de 
la valeur de l'angle d'allaque & lui-même. C'est-à-dire 
que la profondeur à laquelle s'exerce l'influence autour 
du plan est loujours la méme et ne varie pas avec 
l'angle d'incidence des fiels d'air. 





Ce fait, aujourd'hui lrès banal, semblait paradoxal 
aux anciens qui admellaient que la zone d'influence 
d'un plan de grandeur donnée doit diminuer si lon 
diminue son angle d'attaque. Les anciens admetfaient 
que la zone d'influence (ou la section de notre « boudin 
d'air ») doit diminuer dans la même raison que le sinus, 
ee qui leur fournissait pour les plans, la loi fausse du 
sinus carré. 

En réalité (dans l'étendue des angles qui nous inté- 
ressent), la section du boudin d'air déplacée est lou- 
jours la même, quelle que soit la valeur de l'angle. 
Il s'ensiil une règ'e que l'on devrait mettre un peu 
plus en lumière, el que voici : la grandeür de la masse 
d'air influencée par un aéroplane ne dépend que de la 
vilesse V de l’aéroplane, et est tout à fæit indépendante 
de l'angle d'attaque ou des angles d'incidente du vent 
relatif. 


De cette vérité, on peut conclure immédiatement à 
une autre, c'est que la sensibilité d'un acroplane, et 
par suite, le danger apporté par les vagues et 
remous divers du vent sera d'autant plus grand que 
le même aéroplane ira plus vile, Ceci semble être sur- 
prenant, mais c'est indiscutablément vrai. 

En effet, plus le même: aéroplane ira vite, plus grande 
sera par seconde la masse M, influencée de l'air. 
D'autre part, on doit avoir (malgré l'accroissement de 
la vilesse V) toujours la même force verticale qui doil 
ètre égale au poids P de l'aéroplane. 

Nous avions pour la masse d'air déplacé par se: 
conde de haut en bas, la formule 





TL, —10,125 gSV, 


et pour la force verticale, la formule (2) 


F — M 0, 
D $ T 


Nous déduisons de ces deux formules, que pour une 
vitesse doublée de laéroplane, la vitesse de refoule- 
rent vw, doil Clre réduite à la moitié. Mais du mo- 
ment où l’on aura réduit à la moilié la vilesse de refou- 
lement, on aura doublé l'importance r des 
vents desceniants. En fin de compte, ceci équivaut à 
cela que le vent-limite interdisant toute sortie, tombera 
également à la moitié. Donc, si lon double la vitesse 
d'un aéroplane donné sans toucher à la grandeur de 
la voilure, on ne pourra sortir que par des vents moilié 
moins violents. È 

il convient donc d'admirer tout spécialement l'adresse 
üe pilotes, comme le regretté Delagrange par exemple, 
qui, grace à un moteur très puissant oblenait d'un 
aéroplane Blériot la vitesse de 80 kilomètres, tandis 
que la vitesse normale de cet appareil n’est que de 
55 kilomètres. L'aéroplane Blériot marchant à 80 kilo- 
mètres à l'heure est 1,5 fois plus sensible aux remous 
que quand il ne marche qu'à 55 kilometres à l'heure. 

Il semble paradoxal que, supposant une voilure cons- 
tante donnée par les exigences du planement ou celles 
d'une très grande économie (1), un aéroplane soit 
d'autant plus exposé aux caprices du vent qu'il ira 
plus vite, parce qu'on à si souvent répété que la sla- 
bilité de laéroplane augmente avec la vilesse de 
translation. Mais on voit que cet énoncé, dans celle 
forme générale, pourrait induire en erreur; tout ce 
que l'on peut affirmer, c'est que l'indépendance à 
l'écard du vent augmente avec la vitesse de rejoule- 
ment v,= V sin a. 


Il ressort donc que la vitesse de refoulement d'un 
aéroplane à sa vitesse normale est une caractéris- 
tique relative à la possibilité de sortie dans le vent, et 
qu'elle devrait être donnée, pour chaque type d’aéro- 
plane, avec les autres caractéristiques connues, parce 
que la vilesse de refoulement propre de chaque aéro- 
plane donne une mesure excellente de son indépen- 
pendance à l'égard du vent. 

Si l'on double la vitesse de refoulement, alors on à 














précisément doublé aussi la valeur du vent-limite qui 
interdirait toute sortie. Il est évident que la grandeur 


(l) Pour économiser ja force motrice dans les 
épreuves d'endurance, Curtiss construit en ce moment 
un aéroplane d’une vilesse de refoulement très faible, 
à très granaes surfaces, quitte à accepter une sensi 
Lililé extrême vis-à-vis du vent. 
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SOCIÉTÉ FRANÇAISE 
de Ballons Dirigeables et d’Aviation 


Adresse Télégraphique : ‘ ZODIAC ” Puteaux 


Ateliers de Construction M. MALLET - Bureaux : 10, route du Havre, à PUTEAUX (Seine) 
Téléphone : 1356, Puteaux 
AÉRODROME A SAINT-CYR, près VERSAILLES 


Le ZODIAC III «1400 m°) 
Gagne le PRIX GIFFARD (le plus grand circuit fermé sans escale, ni ravi- 


taillement). 


Le ZODIAG III (1400 m;) 
Gagne le PRIX DU GÉNÉRAL MEUSNIER (le plus grand voyage de Ville 


à Ville sans escale, ni ravitaillement, itinéraire indiqué d'avance). 











TOUS PRIX FONDÉS | 
par le Ministère des Travaux Publics 


Le ZODIAC III «1400 m°) 
Gagne le PRIX DU FIGARO (meitteurs résuitats sportifs en 1909). 

Le ZODIAG III (1400 m°) 
Établit le Record BRUXELLES-ANVERS ET RETOUR. 







vil) l'Aérophile du 15 Mars 1910 


SANS COMMENTAIRES 


Le GRAND PRIX de CHAMPAGNE (H. Farman) 

Le PRIX des PASSAGERS (H. Farman) 
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absolue de celle limitation de sorlie dépendra de 
l'adresse personnelle du pilote, de la nature des en 
droits que l’on doit passer, de la facilité de varier no- 
tablement l'angle d'attaque et l'effort tractif de l'hé- 
lice, de la puissance du moteur, etc. ; 

Il est toujours vrai qu'un pilote qui, par exemple 
sait résister à des vents-limile de 10 mètres par se- 
coude, avec un aéroplane qui aurait une vitesse de 
refoulement de ? mètres par seconde, pourra vaincre 
sans plus de difficulté des vents-limites de 20 mètres 
par seconde, dès qu'on lui donne un aéroplane pos- 
sédant une vilesse de refoulement de 4 mètres par 
seconde. 

Cependant, une zone de courants descendants, en 
cherchant à entrainer l’aéroplane de haut en bas, oc- 
césionnera toujours la nécessité d’une manœuvre plus 
où moins importante (suivant la grandeur de la vitesse 
de refoulement moyen de l'aéroplane) et exigera 
toujours un plus grand effort tractif de l'hélice. Avant 
de déterminer la valeur numérique de cette augmen- 
talion de la force tractive pendant la traversée des 
zones à vent descendant, il nous faudra d’abord con: 
näilre la force tractive normale de l’aéroplane envi- 
sagé, c'est-à-dire la force nécessaire pour une envolée 
au-dessas des terrains plals ou pour une envolée en 
l'absence de tout vent. 

WzanimiR LorExc et Vicror LORENC 








La fonction de la surface 


La loi de proportionnalité des pressions aux sur- 
aces est généralement admise comme une loi ap- 
prochée, suffisamment exacte pour la pratique, au 
même titre que la loi du carré des vitesses. 

Si cette dernière à été expérimentalement recon- 
nue comme acceptable pour les vitesses utilisées en 
aviation animale et mécanique, en est-il de même 
peur la première ? Il semble que non. 

On sait que Borda avait proposé la loi Sb!, Les ex- 
périences plus précises de M. Eiffel ont donné les ré- 
sultats suivants relatifs à l'attaque orthogonale : 


Pour un plan de 1 n° K — 0,079 
Pour un plan de 1/16 m° K — 0,070 


ce qui conduit à la loi S1%, Cette dernière formule 
pourrait être considérée comme à peu près défini- 
tive, s’il était prouvé que la loi est bien une expo- 
nentielle de la forme S”. 

On est tenté, pour les calculs de la pratique, de 
remplacer la loi St0% par la proportionnalité 
simple, ce qui reporte la variation sur le coefficient 
K qui devient alors une fonction de $S définie par 


{ — EK S0,044 
KR K,S 6 


«+ de négliger la variation de K, sous prétexte 
que, l’exposant 0,044 étant très voisin de zéro, la va- 
riation est très lente et les deux lois ne sauraient 
différer beaucoup. 

Ce serait exact si les surfaces utilisées restaient 
comprises entre des limites peu éloignées, comme cela 
a lieu pour les vitesses. On n’a guère, pour le mo- 
ment, à se préocuper des vitesses autres que celles 
comprises entre 1 et 100 m. par seconde, ce qui ne 
fait qu'une variation dans le rapport de 1 à 100. 

Tandis que pour les surfaces, entre le cousin (30 
millimètres carrés) et les aéroplanes actuels (30 mè- 
tres carrés environ pour un seul plan), le rapport est 
de 1 à 1 million. 

On voit combien l'écart est grand. 

M. Eiffel a expérimenté sur des surfaces variant 
de 1/16 de m° à 1 m°, et la variation de K est faible 
quoique déjà notable, comme on l'a vu plus haut. 


Mais passons à l'hirondelle (124 em°) : en suivant la 
même loi, K devient 0,069. 

Pour le papillon (17 cm), K devient 0,059. 

Pour le cousin (0 cm° 3), K devient 0,030. 

Par contre, pour un plan de 30 m° (toujours pour 
l'attaque orthogonale), K deviendrait 0,091. 

On voit que la variation totale, d’un bout à l’autre 
de la série des volateurs, est de 0,50 à 0,091, presque 
du simple au double. 

Telle est, semble-t-il, l'erreur qu'on commet en 
adoptant la loi de proportionnalité simple. Quand on 
étudi : le problème du vol dans sa généralité, et l'in- 
fluence de la taille des volateurs sur la faculté de 
voler, cette erreur ne saurait être considérée comme 
négligeabie. 

Mais l’expérimentation sur des surfaces variant 
dans le rapport de 1 à 16 ne suffit pas quand il 
s'agit d'établir une loi valable pour une variation 
de 1 à 1.000.000. 

C’est pourquoi il serait intéressant que des expé- 
riences précises fussent faites sur des surfaces très 
petites, afin de voir si la Joi conserve l'allure d'une 
exponentielle et si son extrapolation est légitime. 


ALEXANDRE SÉE 





Quelle est la vitesse des martinets ? 


Rien n’est plus tenace qu'une « idée reçue » : il en 
est qu'on se transmet religieusement, sans contrôle, 
avec d'autant plus de confiance qu'elles sont plus ano- 
nymes el qu’on en connait moins la source. 

Tel est le cas pour la vilesse maxima des oiseaux: 
Tout le monde sait que l'oiseau le plus rapide est le 
martinet, qui fait 89 mètres par seconde, soit 320 kilo- 
mètres à l'heure. Ce chiffre est donné par lous les au- 
teurs, qui se le passent de main en main. 

Mais l'adage error communis facil jus n'est pas ap- 
plicable dans les sciences physiques et naturelles. 

Quel est done l’auteur responsable de cette affirma- 
tion, et comment a-{-il bien pu faire pour mesurer ces 
S) mètres par seconde, ce qui ne devait pas être facile 
du tout ? 

Telle est la question que je pose aux lecteurs et aux 
bibliophiles. 

J'ai trouvé la phrase suivante dans un ouvrage de 
A. de Brevans, intitulé La Migralion des oiseaux (Bi- 
bliothèque des Merveilles, 1880) : 

« Toussenel rapporte que le naturaliste italien Spal- 
lanzani a calculé que les martinets faisaient qualre- 
vingts lieues à l'heure, ce qui fait un vol de 89 mètres 
par seconde. » 

Ainsi, voilà la source : c'est Toussenel, autorité scien- 
tifique contestable, qui rapporle une aflirmation de 
Spallan’ani. Je fais appel aux crudits pour rechercher 
ce qu'a exactement dit cel auteur, et si ses mesures 
imérilent confiance. 

Dès maintenant, il semble bien que ce fameux chiffre 
de 89 mètres provient tout simplement de celte éva- 
lualion de 80 lieues à l'heure, évaluation très vague et 
en nombres ronds, qu'il ne faut pas prendre au pied 
de la lettre. 

Je souhaite que la lumière se fasse complète sur cette 
petite question ; maïs j'ai bien peur que les 89 mètres 
par seconde n'aillent bientôt rejoindre l’histoire d'Icare 
et celle du serpent de mer dans le paradis des vieilles 
légendes. 

















: ALEXANDRE SÉE 
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Une nouvelle école de pilotes. —- MM. Sanchez- 
Besa, l’aviateur bien connu, et Edwards, organisent, 
avec le concours des frères Voisin, une école de pilotes 
à Bétheny, la magnifique plaine où les débulants trou- 
veront libre espace pour évoluer à leur aise et réussir 
les vols des cinq kilomètres qu'on leur promet, à trois 
kilomètres de Reims, c’est-à-dire à proximité des ale- 
liers de réparations que Sanchez et Edwards ont ins- 











S 
tallés en ville. La nouvelle école de pilotes rencontrera 
cerlainement la faveur des apprentis hommes-oiseaux. 








Epreuve à la traction 
des Etoffes à Ballons 


APPAREIL JOSS€ 


Les appareils destinés à l'essai de la résistance 
des étoffes à la traction devant indiquer quel est 
le poids nécessaire pour provoquer la rupture de 
l'unité de longueur de ces étoffes, il semble logique 
de donner la préférence à ceux qui utilisent des 
poids proprement dits, agissant soit directement, 
soit au moyen de leviers, sur les éprouvettes de tissu 
soumises à l'expérience. 

Mais pratiquement, de 
assez encombrants et, 


tels instruments sont 
dans l'espèce, ne donnent pas 
de résultats meilleurs que ceux qui sont basés sur 
l'emploi des pesons à ressort. 

Les pesons à ressort cependant sont actuellement 
interdits en France pour effectuer des pesées dans 
les transactions commerciales, mais si, au lieu de 

comme balances, on les dénomme dy- 
il devient loisible d'utiliser ces pesons, 
qui sont très suffisants comme exactitude, et supé- 
rieurs aux poids comme commodité. 


les considérer 
namomètres, 


l’Aérophile 


mais assez épaisse pour lui donner plus de résis- 
tance, est fixée une tige filetée à laquelle on peut 
imprimer un mouvement circulaire de manière à 
faire avancer sur elle, d'une façon continue, un 
écrou. Cet écrou entraîne à son tour un système d’at- 
tache terminé par un étrier triangulaire sur lequel 
on fixe un des bouts de l'éprouvette d'étoffe à es- 
sayer. 

A l’autre extrémité de la planchette se trouve, à 
poste fixe, le dynamomètre, qui est relié également à 
un deuxième étrier destiné à fixer l'autre bout de 
la bande d'étoffe. Si l’on fait tourner la vis hori- 
zontale, l'écrou avance et opère une traction sur 
l'étoffe qui se tend de plus en plus et actionne le 
ressort du dynamomètre jusqu'à ce que la rupture 
se produise. À ce moment, le dynamomètre revien- 
drait à sa position première d’une façon trop 
brusque et sans qu'on ait le temps d'en enregistrer 
les indications, si un dispositif spécial n’immobili- 
sait pas le système à l'instant même de la rupture, 
permettant ainsi la lecture de l'instrument et faci- 
litant sa mise au zéro. 


Pour obtenir ce résultat, le dynamomètre est re- 
lié à l'étrier par une tige filetée, sur laquelle se 


meut un écrou en forme de poulie. 
sur cette poulie, 
avancer 


Un fil enroulé 
et muni d’un contre poids fait 
l’écrou en le faisant tourner, jusqu'à ce 
qu'il vienne buter contre une pièce de fer fixée sur 
la planchette. 

Lorsque, par l'effet de la traction, la tige filetée 
avance d'une certaine quantité, l’écrou avance de 
la même quantité et quitte momentanément son bu- 





Hppareil pour l'essai de la résistance des étoffes. 


En hant schéma d'ensemble de l’appareil : 1. Dynamomètre, — 2. Tige filetée, — 3. Butoir. — 4, Ecrou-poulie. — 5, Contrepoids. 
6. Etriers. — 7. Ecrou de traction. — 8. Tige filetée, — 9. Manivelle. — En bas, détail du mode d'attache de l'éprouvette. 
C'est donc à ces sortes de dynamomètres que nous toir, mais le contre poids le fait tourner et l’obli-e 


avons eu recours de préférence, pour établir un mo- 
dèle d'appareil, qui procède de celui qu'on emploie 
pour l'essai de la résistance des métaux, avec cer- 
taines simplifications qui le rendent plus portatif 
et aussi plus rapide, car, en ce qui concerne les 
étoffes, dont l'homogénéité est loin d’être parfaite, 
il est utile de faire des essais aussi nombreux que 
possibles. 

À l’une des extrémités d’une planchette étroite, 


immédiatement en contact avec lui. 

Le ressort du peson est done immobilisé à chaque 
instant, dans sa position, depuis le commencement 
de l'essai jusqu'à la rupture définitive. Il suffit de 
tourner l’écrou à la main, pour enrouler à nouveau 
le fil sur la poulie et remettre l'appareil au zéro. 

Nous avons indiqué que l'éprouvette d'étoffe se 
fixait, par ses deux extrémités, à des attaches en 
forme d'étriers triangulaires. Ce dispositif à pour 


à revenir 
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Travaux pour inventeurs 
A BILLANCOURT (SEINE) 


Brevetés 5. G. D. G. 
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Le plus solide 
Le plus vite 


Roger SOMMER 


Oh cherche Fabrique pour {a construction [d’un 


AÉROPEANE £& 


Nouveau système permettant montée et descente verti- 
cale et vol horizontal à stabilité automatique. L'inventeur 
supporterait une partie des frais. Offres sous" 


G.1465 à Haasenstein & Vogler, A. G. Vienne | ‘(rire 
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AEROPLANES - MOTEURS 





AÉROPLANE ‘ANTOINETTE IV ” 
Monté par M. LATHAM 


GRANDE SEMAINE D'AVIATION DE RELUS 


1 Prix de l'altitude 155 mètres, LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE 


2 Prix du Grand Prix de la Champagne et de la Ville de Reims, 
LAIHAM, sur monopan ANTOINETTE (154 kilomètres). 


5° Prix du Grand Prix de la Champagne et de la Ville de Reims, 
LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE 


2 Prix du Prix de Vitesse, LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE 

















M. Hubert LATHAM sur monoplan ANTOINETTE «a parcouru en vol 
pendant la semaine de Reims 


5G9 kilomètres 
RECORD DU MONDE DU MONOPLAN 





28, Rue des Bas-Rogers, PUTEAUX 
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but de faciliter certaines déformations de l'étoffe, 
sans qu'il se produise de déchirure aux points d’at- 
tache, car ces étriers sont susceptibles de prendre 
certaines inclinaisons qui empêchent cet accident. 

D'un autre côté, et dans ce même but, on fixe 
l’étoffe aux triangles, simplement en repliant 
chaque extrémité en forme de boucle, en passant 
cette boucle dans le triangle et en y introduisant 
une broche qui la maintient dans sa position. 

Le serrage obtenu de cette façon est d'autant plus 
énergique que la traction est elle-même plus grande, 
et il se produit rarement une déchirure intempes- 
tive à cet endroit. 

Dans ces conditions d'expérience, il nous a semblé 
qu'il était inutile d'opérer sur des éprouvettes de 
grande dimension et que des largeurs de O0 em. 5, 
1 em. et 2 em. étaient suffisantes pour obtenir de 
bons résultats. On peut de cette façon utiliser des 
dynamomètres ne dépassant pas 29 à 25 kil. de 
force, qu'on peut craduer par 250 gr. et qui donnent 
par conséquent une approximation de 1/10, ce qui 
semble suffisant. 

On peut aussi, grâce à l'appareil d'arrêt que nous 
avons décrit ci-dessus, étudier l'allongement des 
étoffes, avant la rupture, en fixant sur la plan- 
chette une régle divisée sur laquelle se déplace un 
premier index fixé du côté du dynamomètre, et un 
deuxième du côté de l’écrou de traction, de manière 
à obtenir le déplacement relatif de ces deux points 
et en déduire l'allongement correspondant de 
l'étoffe. 


A. JossE 


Les Dirigeables un peu pattout 


Les dirigeables « Gross » 


Le Gross-IIl (Mililaire-11l\ a commencé ses essais de 
recette. Il jauge 8.000 m°. et mesure 86 m. de long et 
12 m. de diamètre au maître-couple. Il sera muni de 


4 moteurs et aura 17 m. p. s. de vitesse propre. 


Le nouveau dirigeable Gross, le Mililaire-TII a fait le 
31 décembre à 11 h. du m. sa première sortie au-dessus 
du champ de tir de Tegel, par vent de 6 m. par seconde. 
A bord, le major Sperling, l'ingénieur Basenach et 
l'ingénieur Erhardt, inventeur des nouveaux propul- 
seurs dont le ballon est muni. Durée d’ascension : 1 h. 
Nouvelle sorlie à 2 h. 30. Les résultats ont donné pleine 
satisfaction. 

Le i0 février, nouvelle ascension au-dessus de Ju- 
teborg. Ap voir surplombé le champ de tir de Tegel, 
il se dirigea vers Macedorf. Pour des raisons incon- 
nues, le dirigeable a été endommagé à son atterrissage. 

Nous avons donné, Aérophile du 15 février 1910, p. 94, 
les caractéristiques du Gross-111 (Mililaire-111). 













Le « Parseval-V » et le « Parseval-IV ». — Le 25 f6- 
vrier, à Bitllerfeld, le Parseval-IV et le Parseval-V ont 
fait une sortie au cours de laquelle on expérimenta un 
nouvel appareil électrique à signaux. 

Le 1* mars, pour sa seconde sortie, le Parseval-V 
fit un parcours de 131 kilomètres. Parti à 10 h. 15 de 
3itterfeld, il arriva vers 1 h. 45 au-dessus du champ de 
tir de Tegel, où il alterrit. Il était piloté par le heute- 
nant Slelling, qu'accompagnaient un passager el le mé- 
canicien Hausknecht. Le dirigeable s'est maintenu 
constainment à une hauteur de 100 meètres. La vitesse 
moyenne est estimée à 40 kilomètres à l'heure. 

Le Parseval-V, est le plus pelit de la série, puisqu'il ne 
jauge que 1.200 m°. Sa longueur est de 30 m. Il est 











surtout destiné à des applicalions sporlives. Le major 
von Parseval aborde à nouveau, dans ce modèle, la 
construction des petils aérona's démontables dont son 
premier dirigeable d'études élail déjà un spécimen. 


Reprise des essais du « Colonei-Renard ». — |.0 
> mars, à 10 h. 39 du matin, le Colonel-lienard, piloté 
par M. Kaplérer, qu'accompagnait M. Lhospilalier, à 
quitté le pare aéronautique de Beauval et est allé jus- 
qu'à Meaux, où il à évolué aisément au-dessus de la 
ville, avant de rentrer à son hangar. 

Cette reprise des essais, interrompus par la crue de 
la Marne, qui avait envahi l'aérodrome de Beauval, à 
donné toute salislaction. 





Lignes de dirigeables d'excursion en Suisse. — 
Le Groupe Aéronautique Lucernois à décidé la création 
d'une stalion de. dirigeables pour excursionner entre 
Friedrichshafen et Lucerne. Pour la fourniture des ac- 
ronats, elle s’est adressée à la Société Astra. 

Un accord a été signé entre les deux parties ; voici 
les bases de cette intéressante entreprise : 

La Société Astra établira deux dirigeables ae 4.500 et 
7.500 m', pouvant porter, l'un, huit passagers, et Faut- 
tre, quinze. Elle fournira, en outre, le capital d'exploi- 
lalion, ce qui représente une participation de 650.000 
francs. De son côlé, la Sociélé Lucernoise met à la dis- 
posilion de l’entreprise le vaste terrain de Triebschen- 
mo0s, et prend à sa charge la construction d'un han- 
gar, dont lé prix est évalué à 250.000 francs : une émis- 
sion d'actions de 200 francs pour la conslitulion de ce 
capital est, à l'heure actuelle, en grande partie sous- 
crite. Le hangar sera terminé fin mai et les excursions 
aériennes commenceront inmédialement apres. 

La durée de l'engagement entre la Société Astra et 
ie Groupe Lucernois est fixée à une année, avec pro- 
longalion si les résultats financiers sont satisfaisants ; 
les bénélices seront partagés au prorata des apports. 
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Grande semaine de l'Aéro-Club de France 


Ce mesting international aura lieu du $ au 18 sep- 
lembre prochain. Il comprendra des épreuves pour 
acropianes, dirigeables et ballons libres, à l'aérodrome 
de Croix-d'Hins et sur la place des Quineconces. La 
parlie technique et sportive sera organisée par P'AGr 
Club de France avec la collaboration dévouée de l'Aéro- 
Club du Sud-Ouest ef! de la Ligue méridionale aérienne. 
Un Comité local et régional de patronage el d'organi- 
salion, qui comprend de nomhreuses personnalités, à 
été constitué récemment d'une manière définilive. Son 
bureau est ainsi composé : président, M. le baron de 
Cavayon-Latour; vice-présidents, M. Daniel Gueslier 
(Bordeaux), Hennessy et Martell (Cognac) el les direc- 
leurs des einq journaux quotidiens de 30 eaux, 
MM. Henri Gounouilhou (Gironde), Marcel Gounouilhou 
(Pelite Gironde), Despaux (France de Bordeaux el du 
Sud-Ouest), du Poy (Nouvellisle de Bordeaux) et Duché 
(Liberlé: du Sud-Ouest). Le commissaire général de la 
Grande Semaine est M. C.-F. Baudry, président de 
lAéro-Club du Sud-Ouest et de la Ligue méridionale 
aérienne, délégué de V'Aéro-Club de France ; MM. Ed. 
Sauliers et Sam Maxwell occupent les fonctions de 
trésorier et de secrétaire général. , : 

Les bureaux du Coinilé el du commissi rial sont si- 
tués, 32, cours de l'Intendance, à Bordeaux, où toute 
communication doit être adressée. À 

Un minimum de 200.000 francs à été garanti pour les 
prix. 
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L’Année Aéronautique 1909 à l’Aéro-Club de France 


Rapport de M. Georges BESANÇON, Secrétaire général de l'Héro-Club de France 
à l'Assemblée générale annuelle du 4 Mars 1910 


Mes. chers Collègues, 


Bien que 1909 ait été l'année de lavialion, vous me 
permeltrez de suivre l'ordre habiluel de cel exposé 
annuel et de parler en premier lieu de lacroslalion 
libre, puis de l'aéroslalion dirigée. 


LES SPHÉRIQUES 


I y a donc encore des aéronautes? Eh bien, oui! 

Je persiste même à penser qu'il y en aura toujours 
quels que soient les progrès escomplés et certains de 
l'aviation. Vous ne vous étonnerez pas cependant du 
léger fléchissement constaté au cours du dernier exercice 
dans Je nombre des voyages, des ] vers aériens el 
par suile, dans la quantité de gaz consommé, Certains 
de nos pilotes les plus réputés, comme le comte de La 
Vaulx, se sont trouvés absorbés par leurs expériences 
de dirigeables. D'autres plus nombreux.sont allés comme 
il fallait s'y allendre — el ce phénomeéne prévu est fort 
heureux — à l'aviation. Enfin, si les fidèles de l’aéros- 
tation en espèrent à bon droit des émotions sans cesse 
renouvelées, ils savent qu'elle à atteint sa lorme défini- 
live et ils ne peuvent lui reconnailre les horizons 
immenses et le prodigieux avenir qui s'offrent au vol 
mécanique. 
est pour cela que nous enregislrons au pare de 
o-Club 530 voyageurs, dont 120 dames, 286.000 
mètres cubes de gaz consommé alors que l’année der- 
nière les mêmes chiffres élaient respectivement de 60$ 
voyageurs pour 352.000 mr. 

Pendant toute la durée du 1® semestre 1909, les chif- 
fres élaient reslés comparables à ceux de 1908. C'est 
seulement dans le 2° semestre que la différence s'accuse 
au détriment de l'année dernière. Vous verrez là une 
coïncidence frappant: el suggestive avec l'essor des ex- 
périences d’avialion et le mouvement considérable 
provoqué par le meeling de Reims. Il faut tenir compte 
aussi des (roubles atmosphériques el du déplorable été 
de 1909. 


Ce sont surtout les ascensions individuelles qui se 
sont failes moins nombreuses. Les épreuves d'aérosla- 
tion, au contraire, ont été très fréquentes el très impor- 
tantes en 1909. Ni les capacités, ni l'enlrain de nos 
pilotes n'ont diminué, les résullats de ces concours l'al- 
lestent. 























Les coupes annuelles des séries, épreuves de dis- 
lance créées par la Commission des Ballons Sphériques 
de FAéro-Club pour stimuler l'émulation des pilotes- 
aéronautes, ont pleinement atteint leur but. 

La Coupe Pilätre de Rozier, pour les ballons de 600 m3, 
revient à M. Jules Dubois, par 567 kilomètres 600. 
(Saint-Cloud, S. Bravendael, 367 kil. 600 m., le 23 oclo- 
bre 1909.) 








La Coupe d'Arlandes (aérostats de 600 m° à 900 m°) a 
été vaillamment gagnée par notre vice-président, 
M. Léon Barthou (602 kil. 314 m. (Saint-Cloud-Les Baux. 
1-2 nai 1909, M. Léon Barlhou faillit payer chérement 
sa vicloire au cours de son allerrissage dans les col- 
lines rocailleuses des Baux, sous un mistral foudroyant. 
Cel allerrissage dramalique à été pour le pilote el pour 
celui qui avait consenti à lui servir d'aide, le comle de 
La Vaulx, l'occasion d'une manifestation de sang-froid 
héroïque et de stoïque énergie. 

M. Jacques Delehecque garde la Coupe Charles pour 
les atrostals de 900 m° à 1.200 nm, par un superbe 
voyage de 884 kilomètres, de Saint-Cloud à Maltrow, 
accompli sans incident fâcheux, mais à une allure des 
plus rapides, puisqu'il n'a guère duré plus de 11 heures. 

Les précédents tenants avait été M. Ernest Zens et 
M. André Schelcher. 

Enfin, c'est en Autriche, après plus de 884 kilomètres 
de roule, que nolre vaillant camarade, Auguste Nicol- 











leau, l'un de nos plus anciens pilotes et l’un de ceux 
qui ont le plus fait pour répandre le goût et la pratique 
du ballon, est allé ea compagnie du comte Economos, 
chercher la victoire dans la Coupe Robert (ballons de 
1200 à 1600 m3). 

Le précédent tenant avait êté M. Ernest Barbotte. 

Apres de tels résullals, la Commission des Ballons 
Sphériques ne pouvail que maintenir pour l'année pro- 
chaine celte belle série d'épreuves, en espérant quelle 
donnera  Jieu à des performances plus brillantes 
encore. 

Il en sera de même d'ailleurs pour la Coupe des 
Socicles adhérentes. 

* 
LS 

Celle Coupe à élé conquise, en 1909, par l'AGronau- 
tique-Club de France, grâce à la magnitique traversée 
aérienne de son champion, Georges Cormier, atterri au 
bord de la mer Baltique, après avoir franchi en 14 heures 
925 kilometres 200, distance qui sépare Rueil de Kalzow. 
Di méme coup, cet aéronaule de premier. ordre, à eu 
l'honneur de faire le voyage le plus long accompli en 
1909, au départ de France. 

Les précédents tenants avaient été MM. E. V. Bou- 
lenger (Aéro-Club du Nord), Cormier (Aéronaulique-Club 
de France), Dard (Aéronautique-Club de France). 











Voici maintenant les résultats des divers concours à 
date fixe : 

Au concours d'atlerrissage d'Amiens, organisé à l'oc- 
casion de l'érection du monument à Jules Verne, le 
1 prix revient à M. Albert Omer-Decugis, suivi de près 
par MM. Georges Suzor, et Jean de Francia dans cel 
ordre. 





Le Concours de distance de Printemps, dont le départ 
eut lieu, le 29 mai, au Parc de PAéro-Club, réunit treize 
partants. 

Les lauréats de ja 1" calégorie sont dans l'ordre : 
M. Alfred Leblanc, atterri à Riscle, dans le Gers (607 ki- 
lomètres); M. Henri Kapférer, M. Emile Dubonnet. 

Le vainqueur de la 2° catégorie est M. Edouard Bache- 
lard, descendu près d'Orthez, à 635 kilomètres du départ, 
suivi de M. Jacques Delebecque et de M. Jean de Fran- 
cit. 

C'est un des concours les plus réussis comme moyenne 
de distance et de régularité. 


Le prix, créé sur la généreuse inilialive de M. Ma- 
rius Dubonnet, et qui portait son nom, comportait aussi 
deux classements, définis selon les cubes des ballons. 

Le départ eut lieu le 3 juillet 1909. Les circonstances 
atmosphériques furent infiniment moins favorables que 
dans la précédente épreuve. Les ballons stagnèrent 
autour de Paris, pris dans un calme plat. C'est ainsi 
que M. Jacques Delebecque, vainqueur de la 3° caté- 
gorie, malgré ses 19 h. 20 de voyage, ne put atterrir qu'à 
Cortillot (Aube), et M. André Schelcher, le 2° lauréat, 
avec une durée presque égale, est descendu à ‘1hogny- 
les-Bœufs (Marne). 

Dans les 1" et 2° calégories, le premier prix revient 
à M. Jean de Francia et le ?° à M. Jules Dubois. 


Un pen plus tard, le 13 juillet, 5 ballons prenaient le 
départ pour le prix généreusement doté par M. Jean 
de Francia. 

Le 1% prix revint à M. Léon Barthou, descendu à 
3ichswiller, après avoir parcouru 414 kilomètres en 
19 heures. M. Léon Barthou, à peine remis de son ter:- 
rible atterrissage dans les Alpines, n'avait pas hésilé à 
s'inscrire, et cela lui a réussi. 

Le ?° élait M. Maurice Bienaimé, descendu dans le 
Grand-Duché de Bade, après 22 h. 22 de voyage, et le 
3° élail M. Jules Dubois allerri près de Saverne. 

Quant au Grand Prix de FAéro-Club de France, le 


2° depuis la créalion de ce grand crilerium annuel d'aé- 
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roslalion, ses résultats sportifs ont ét& des plus remar- 
quables. Mais il faut avouer que les intempéries ont sin- 
guliérement nui au succès habituel du spectacle du dé- 
part. 

Le résultat financier n'a pas élé brillant, et nous 
devons doublement le regretter, puisque, comme d'ha- 
bitude, le produit de la fête devait aller à des œuvres 
philanthropiques. L'Aéro-Club de France à tenu néan- 
moins, malgré le déficit, à prélever dans sa caisse une 
large contribution qui aidera au soulagement de bien 
des misères. Ces sacrifices financiers, allègrement con- 
sentis, se trouvent compensés par le succes sportif de 
cette grande épreuve. 

Les concurrents admirablement groupés se retrou- 
veut presque tous, à l’arrivée, dans le delta du Rhône, 
arrêtés par l’infränchissable barrière des vagues. 

Le 1° classé est M. Georges Blanchet qui allerrit à 
l'extrême pointe de la Camargue, ayant franchi plus de 












Bennett. Depuis 1908, elle élait détenue par la Suisse, 
gràce à l'inoubliable voyage du colonel Schaeck, de 
Berlin en Norvège, par dessus la mer du Nord et la mer 
Baltique, En 1909, c'est l’Aéro-Club d'Amérique qui l'a 
emporté pour la ?° fois, grâce à la belle lraversée de 
son champion, Edgard Mix. M. Mix est trop connu et 
trop sympathique en France pour qu'il soil nécessaire 
de faire son éloge. Il est des nôtres, et à ce titre, nos 
félicitations n’en sont que plus sinccres. 

Fait à noter, son suivant hnmiédiat, n’est autre que 
notre camarade Alfred Leblanc, aussi briilant aviateur 
qu'aéronaute de grande classe, avec qui Mix avait fait 
en Amérique en qualité de second, ce fameux voyage 
de plus de 4% heures, qui fut longlemps le record du 
monde de durée. 

Après Alfred Leblanc, les conslalations de distances 
indiquent M. Mesner, Suisse, puis le .coionel Schaeck, 
Suisse également. 

















Les lauréats des grandes épreuves de sphériques de 1909 


1. Edgard Mix, médailles de durée et de distance. — 2. Ernest Barbotte, médaille des meilleurs résultats sportifs et du plus grand 


nombre d'ascensions. — 3. Georges Blanchet, gagnant du 5 Grand Prix de l’Aéro-Club de France. — 4. Léon Barthou, 
gagnant de la Coupe d'Arlandes. — 5. Jacques Delebecque, gagnant de la Coupe Charles, — 6. Auguste Nicolleau, gagnant 
de la Coupe Robert. — 7. Georges Cormier, gagnant de la Coupe des Sociétés adhérentes. — 8. Jules Dubois, gagnant de la 


- Coupe Pilatre de Rozier. 





636 kilomètres depuis Paris, C'est là une nouvelle vic- 
loire des plus honorables à laclif d'un pilote dont les 
succès ne se comptent plus. 

Viennent ensuite M. Georges Suzor, M. André Mautin, 
qui débu'ent brillamment dans ies grandes épreuves. 
M. Ernest Barbotte, M. André £Schelcher, M. Jules Du- 
bois et M. Duthu, pour ne parler que des lauréats. 

Pour donner une idée de l’acharnement de la lutte, 
disons que du 1" au 7°, il n'y a pas pius de 34 kilometres 
d'écart. 

N'avais-je pas raison de dire que ce cinquième Grand- 
Prix a été l'un des plus beaux auxauels nous ayons 
encore assisté. 









— Le 7 novembre, la saison, en France, se termine 
par le Prix d'alterrissage dû à la libéralité de M. Mau- 
rice Denoncin, el dont les vainqueurs furent dans l'or- 
dres: 

MM. Ernest Barbolle, Emile Carton, Duthu et 
MM. Jean de Francia et G. Bricard, ces deux derniers 
eL-l{U0O. 





Auparavant, s'était dispulée pour la quatrième fois, 
la grande épreuve internationale, la Coupe Gordon- 


(Photos de Branger, à Paris, et de Rol, à Paris). 


Vous savez dans quelles conditions difficiles et dange- 
reuses notre collègue, Alfred Leblanc et son vaillant 
compagnon, Jacques Delebecque, durent alterrir au flanc 
d'escarpements abrupts, dans les Karpatlhes, tandis que 
le ballon s'échappait pour aller redescendre à 40 kilo- 
mètres plus loin : il ne fut relrouvé que plusieurs 
semaines après l'aventure. Il s'est trouvé que les cir- 
constances anormales de cet atterrissage ont amené la 
Commission sporlive de lAéro-Club Suisse à mettre 
hors cl ment le pilote de l'Ile-de-France. 

Cette mesure a fait l'objet d'une réclamation de notre 
part auprès de la Fédération Aéronautique Internatio- 
nale qui a décidé de ne lFexaminer qu'à la prochaine 
Conférence de la F. A. I. 

Nous avons le ferme espoir que le beau voyage de 
rotre camarade aura la récompense que méritent l’en- 
durance de l'équipage et les dangers courus, et que la 
F. A. I. donnera définitivement à Alfred Leblanc la 
place de second que nous réclamons pour lui. 

— Pour en terminer avec les Sphériques, voici com- 
ment ont été attribuées les médailles annuelles dont 
nous disposons ; 
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Médaille du plus grand nombre d'ascensions : A 
M. Ernest Barbolle avec 30 ascensions. Venaient ensuile 
MAI. Jacques Delebecque et André Schelcher. 

Médaille de la plus grande distance : À M. Edgard Mix 
avec 1.121 kilometres effectuée lors de la Coupe Gordon- 
Bennett. Notre collègue allemand, M. Slicker, se classe 
ensuile avec un beau voyage de 1.080 kilomètres. 


Médaille de la plus grande durée : À M. Edgard Mix 


pour le voyage cité précédemment. 

Médaille des meilleurs résullats sportifs : A. M. Er- 
nest Barbolle., souvent victorieux et toujours régulier 
dans les nombreuses épreuves qu'il à clisputées. 


LES BALLONS DIRIGEABLES 


Les ballons dirigeables dont les progrès de l’avialion 
avaient trop vile fait oublier l'imporlance et les ser- 
vices, sont récemment revenus au premier rang des 
préoccupalions actuelles. Chose curieuse, celle faveur 
nouvelle de laéroslalion aulomobiie, se produit au 
moment méme où les progrès de là question à l'élranger 
d'une part, et d'autre part, une pénible série d'accidents 
matériels et de calastrophes plus regreltables encore, 
accusaient Fabsence d’une vérlable flotte aérienne en 
France, dans ce pavs où la question fut résolue pour la 
premiere fois, et qui fut si longlemps en avance, à ce 
point de vue sur tous les autres Etats. 

Celle infériorité si fâcheuse et si redoutable n'avait 
point échappé — je suis heureux de le constater — 
à J'atlention de l'Aéro-Club de France. Bien avant le 
commencement de la campagne qui émeut actuellement 
l'opinion publique, dès le -mois de mai 1909, une délé- 
gution de l'Aéro-Club de France, dont M. Econ Barthou 
élail le porte-parole, allirait l'attention du Groupe de la 
Locomolion aérienne au Sénat, sur l'état regrettable où 
se trouvait chez nous, après lant de promesses, le ser- 
vice des dirigeables de guerre. 

Sans méconnailre les promesses, d'ailieurs en partie 
réalisées déjà, de Faéroplane, M. Léon Barthou faisait 
ressortir que, pour l'instant, lu France se trouvait tout 
à fait inférieure à l'Allemagne, au point de vue, lout au 
moins, du nombre des unilés aériennes, des hangars 
qui leur sont nécessaires, el des militaires qui devraient 
leur être spécialement affectés. 

Quelques mois plus lard, cet avertissement ayant été 
assez oublié déjà, la tragique fin du dirigeable Répu- 
blique aggeravail la situalion. 

Sous le coup de l'émotion qui suivit ce douloureux 
événement, et après voir vu par lui-même la merveil- 
leuse organisation allemande, un de nos collègues 
M. Louis Capazza, s'est donné la tâche de secouer 
l'apathie des uns, de vaincre l'hostilité des autres et 
d'arracher de haute lutle, au Parlement, avec le con- 
cours de l'opinion publique, ce que l'administration mili- 
laire parait encore hésiter à accorder. Dans une lettre 
au Temps, qui demeurera un document remarquable 
par la justesse et la clarté des idées, M. L. Capazza indi- 
quait les causes de l'avance prise momentanément par 
l'Allemagne dans les applicalions militaires du diri- 
geable. Ces causes, fait-il observer avec raison, résident 
surtout dans l’admirable effort d'organisation mélho- 
dique, accompli par les autorités militaires allemandes, 
secondées d’ailleurs par l’assentiment unanime et le 
concours dévoué jusqu'à la bourse, de toute la nation. 


A lort où à raison, -- à raison selon nous, — les Alle- 
mands ont considéré que, dans son état acluel de perfec- 
lionnement, le dirigeable élait appelé, dès aujourd'hui, 
à rendre de très grands services en temps de guerre. 
Ces services sont subordonnés à de nombreuses sujé- 
tions fort coûteuses, mais ils sont tels, néanmoins, qu'il 
y à avanlageé à accepter ces dernières. Ceci étant admis, 
les Allemands ont élé droit au but, sans hésitation, 
avec l'ampleur de vue et de moyens nécessaire pour 
obtenir les résultats espérés. Grâve aux crédits ouverts 
par FElal, à la souscriplion nationale dont la perte du 
Zeppelin fut l'occasion et qui rapporta plus de sept 
millions de marks, l'argent ne manquait pas. Or, ici 
comme en toule chose, l'argent est le nerf de la guerre. 
Avec cel argent, l'aulorilé mililaire allemande a acquis 
où commandé, sous condilions, avee un cahier des 
charges très sûôvi de nombreux dirigeables. On n'a 
point cherché à définir et à imposer à l'avance un type 
officiel. Bien au contraire on à accepté pari les mo- 
dèles que l'industrie privée s'empressait à offrir, tous 













































ceux qui se montraient capables de remplir un pro- 
grammnie imposé. Suivant l'heureuse expression de 
Capazza, le miaistère allemand a acheté des résultats, 

D'autre part, on a multiplié les aérodromes un peu 
partout, notamment sur là frontière franco-allemande, 
üinsi que vers Hambourg et les bouches de l'Elbe. De 
même, nos voisins ont bien vu que là question de ravi- 
laillement rapide des ballons surpris par une panne, est 
tout à fail capitale. L'hydrogène, sous-produil surabon- 
dant en Allemagne dans de nombreuses usines de pro- 
duits chimiques, à pour acheteur privilégié l'Etat. Le 
malériel nécessaire à son transport à été construit en 
quantité suffisante; de nombreux dépôts ont été créés; 
des wagons-lubes peuvent être atlelés aux trains les 
plus rapides. Sur un coup de téléphone, l'hydrogène 
néc ire à un renflouerment parvient ainsi, en quelques 
heures, à pied d'œuvre et de celte promple arrivée peut 
cépendre, vous le savez, la conservation d'un coûteux 
malcriel. 

Enfin, le nombre des acrostiers à élé mis en propor- 
tion avec l'importance nouvelle de ce corps. 
















Voilà ce que Capazza nous a révélé, evec une clarté 
el une conviction entrainantes, On peut espérer mainte- 
nant voir se dessiner chez nous d'une facon nelle. le 
programme prochain des applications militaires du diri. 
seable en France. Il comportera des unités de cubes 
divers, l'installalion de nombreux aérodromes dans les 
points stratégiques les plus importants, la création de 
dépôts d'hydrogène, el, peul-êlre, les facilités les plus 
grandes accordées pour son transport rapide sur tous 
les points du territoire. En même temps, il est question 


° de donner au corps des Acrostiers militaires, avec une 


autonomie qui semble de jour en jour plus nécessaire, 
les cadres nombreux et exercés et la- quantité considé- 
rable d'hommes de troupe dont le besoin se fait si vive- 
ment sentir. 


De 
Vous exposerai-je les principales expériences des diri- 
geables français au cours de l'exercice écoulé? Je ne 
saurais mieux faire que de vous citer à ce sujet quelques 
extraits du rapport de notre distingué collègue le pro- 





fesseur Berget, sur l'altribulion des prix pour diri- 
geables 


« Durée : L'ascension de plus longue durée faite par 
un dirigeable français est incontestablement celle du 
ballon République, dont nous avons eu à déplorer la 
perte et celles des courageux officiers qui le montaient. 

« Le 4% août 1909, cet acronat a effectué le parcours 
Paris, Saint-Germain, Senlis, Meaux, Melun, Chalais, 
entre 6 h. 45 du matin et 1 h. 58 du soir, ce qui donne 
une durée de 7 h. 13 minutes. Il était piloté par les 
capilaines Bois et Fleury. 

« Le 16 septembre 1909, le dirigeable Liberlé, sous 
ia direction du pilote M. Juchmès, eflectua le parcours 
Moisson, Mantes, Villiers, Moisson, Vernon, Moisson, 
entre 6 h. 12 et 11 h. 2$ minutes. Cela représente une 
durée de 5 h. 16 minules. 

« Enfin, la Ville-de-Nancu, le 12 juillet 1909, eflec- 
Lua, sous la conduite de M. Kaplcrer, le vorage Meaux 
Nancy, en 5 h. 5 minutes. » 


« Distance En ce qui concerne la distance, nous 
avons à comparer lrois voyages, celui de la Ville-de- 
Nancy, de Meaux à Nancy, qui a parcouru, le 18 juil- 
lel 1909, 270 kilomètres, sous la conduite de M. Kap- 
ferer : celui du Clément-Bayard qui à parcouru 225 Ki- 
lomelres, et celui du République qui a effectué le par- 
cours du prix Deutsch (210 kilomètres). 


« Allilude : En ce qui concerne l'altitude, le record en 
a été établi par le Clément-Rayard qui, sous la con- 
duite de M. Capazza, ayant à bord la commission de 
réception de l’armée russe, a alteint, le 22 août 1909, la 
hauteur de 1.550 mètres. Ce record n'a jamais été baltu 
jusqu'ici en quelque pays que ce soil. 

« Meilleurs résullats sportifs : Je crois qu'à ce point 
de vue le ballon Zodiac III, qui fut piloté successive- 
ment par M. de La Vaulx et à la fin de sa campagne 
par M. André Schelcher, assistés du mécanicien Legal, 
si malheureusement enlevé à lAéronautique, mérite la 
médaille que vous avez décidé d'attribuer à celle rubri- 
que. 

« Il a, en effet, effectué, depuis le 1* juillet, 42 ascen- 
sions tant en France qu'en Ilalie à Brescia, et en Bel- 
gique, à Spa el à Anvers. Au cours de ces sorties, il a 
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L'Aéroplane REP 2 bis gagnant à Buc le 3° Prix des 200 mètres 
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et très légères. — Leur rendement normal est de 80 O)0. 
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enlevé 125 personnes, et a fait preuve des meilleures 
qualités de stabilité, de facilité de manœuvre, et, chose 
éminemment appréciable au point de vue sporlif, il à 
prouvé qu'il pouvait être dégonflé presque aussi facile- 
ment qu'un sphérique. 

« Je tiens toutefois à vous signaler que, sans atteindre 
le chiffre si brillant des ascensions du Zodiac, le 
ballon La Belgique, que nous devons à la conslruc- 
tion de M. Louis Godard, a fait en 35 jours d’expé- 
riences, 22 sorties sous la conduite de M. Louis Godard 
et de M. Delanoys. Je tenais à vous signaler ce résultat 
remarquable obtenu par un aéronat à 2 moteurs indé- 
pendants. » 








La Commission a décidé d’atiribuer au comte de La 
Vaulx une médaille pour les « Meilleurs Résultats Spor- 
tifs »; une médaille à M. Capazza pour |’ « Allitude »; 
le médaille de la plus « Longue Durée », à M. Juchmè 
la médaille de la plus « Longue Distance », à M. Henry 
Kapférer. 

Elle vote également une médaille pour le capitaine 
Bois, commandant le ballon République lors du record 
de durée. 





çaise à simpiement voulu donner à l'Elal l'impression 
qu'elle entend voir continuer par l'aulorilé compétente : 
les applications de l’automobilisme aérien à l’art mili- 
taire, sans aucun parti pris, et nos concitoyens ont 
fourni en même temps les fonds nécessaires pour rem- 
placer l'unilé aérienne disparue, 


Grâce à la patriotique générosilé des constructeurs, 
les 304.000 francs de la souscriplion du Temps ont 
permis, outre un versement de 40.000 francs aux veuves 
des adjudants Réaux et Vincenot, l'achat de 2 diri- 
geables et de 4 appareils d'aviation, dont le prix total 
équivaut, en réalité, à 720.000 francs. 





Les dirigeables ainsi acquis sont un grand dirigeable 
de 8.000" de la Société Astra, et un dirigeable démon- 
table de 1.100" de la Société Zodiac. 


Les aéropläanes sont un Wright, un Henri-Farman, un 
Meuricz-Farman, un Blériol. 


De son côlé, sous la poussée de l'opinion publique, 
éclairée par ia campagne dont Louis Capazza fut l'ini- 
liateur, le Parlement paraît décidé à consentir les sacri- 





Les lauréats des grandes épreuves de dirigeables de 1909 


mi 


de durée. 


x 
x *X 


Celte superbe série de succès s’est trouvée chèrement 
compensée. 

Le 25 septembre, pendant son voyage de retour vers 
Paris, après les manœuvres du Bourbonnais au cours 
quelles il avait rendu de signalés services, le diri- 
geable Républiqu?, frappé au cœur par la pale déla- 
chée d’une de ses hélices, s’abîmait sur le sol, écrasant 
sous ses débris le capitaine Marchal, le lieutenant 
Chauré, les adjudants Réaux et Vincenot, quatre braves 
dont l'Armée et l'Aéronautique portent encore le deuil. 

Au lendemain de la catastrophe du République, 
une souscription nationale ouverte par le journal Le 
Temps a produit plus de 300.000 francs. On à paru 
tres étonné de la modicité de ce chiffre comparé aux 
7 millions de marks que produisit la souscription en 
Allemagne après la destruction du Zeppelin. La 
différence des résullats prouve que la nation française, 
plus consciente peut-être de l'état réel de la locomotion 
aérienne que le peuple allemand, ne perd pas ae vue 
les services à attendre de l'aviation, services qu'elle 
commence à rendre déjà d’ailleurs. Les Français n'ont 
point donné leur argent dans l'emballement inoui que 
peut provoquer la popularité d’un homme ou la glorili- 
calion, quelquefois un peu puérile, d'un engin dont on à 
fait un stimulant de la fierté nationale. L'opinion fran- 











. Henry de La Vaulx, médaille des meilleurs résultats sportifs. — 2. Louis Capazza, médaille d'altitude. — 3. Henry Kapférer, 
médaille de plus grande distance. — 4. Capitaine Bois, médaille du record françai 





ais de durée. — 5. Georges Juchmès, médaille. 


(Photos de Branger, à Paris, et de Rol, à Paris 





nécessaires pour constituer en France une flotte 
aérienne digne de ce nom, et, au cours de celte année 
déjà, nous pourrons voir dans l'atmosphère, avec le di- 
rigeable Liberté, modifié selon les indicalions d'une 
cvelle expérience, ie dirigeable offert par MM. Le- 
baudy au lendemain de la catastrophe du République, le 
Colonel-Renard, le dirigeable rigide français imaginé il 
y à près de quarante ans par notre collègue M. Spiess. 
et d'autres encore, sans doute. 

Les dirigeables ne sont pas seulement des instru- 
ments de combat, ils peuvent devenir aussi, ne lou- 
blions pas, des moyens de locomotion pacilique el des 
engins de sport. 

Dès l'année dernière, la Compagnie ‘lransaérienne 
faisait à l'Exposition de Nancy, avec son ballon Vüille- 
de-Nancy. construit par la Sociélé Astra, une pre- 
mière expérience de transport en commun en aéronal. 


La même Compagnie poursuit en ce moment à Pau 
une exploitation commerciale du même genre. Elle à 
créé a Issy-les-Moulineaux, à Reims, à Beauval, des 
aérodromes admirablement installés, qui serviront de 
port d'escale et de ravilaillement à ses croiseurs 
aériens. Elle poursuit ainsi Finslallalion du premier 
réseaux de U'ansports acriens français, 
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M. Clément possède déjà deux hangars, à Issy el à 
Pierrefonds. 

D'autres constructeurs suivront cerlainement cet 
exemple et lon peut penser que, dans un avenir assez 
rapproché, la plupart des grands centres seront reliés 
par les nouveaux paquebots de l'atmosphère. 


Le ballon automobile permet aussi un mode de tou- 
risme des plus pittoresques el des plus allrayants, une 
sorte de yachling aérien, comparable au yachling ae 
promenade où de croisière sur les mers. 

Les ascensions du dirigeable Zodiac, poursuivies 
jusqu'au cœur de la mauvaise saison avec un complet 

ccès, ont mis en lumière l'intérêt mililaire que peut 
présenter ce ballon-vedette, aisément transportable à 
la suile des armées, facile à démonter et à appareiller 
en quelques heures. Or, ces mêmes qualités conviennent 
à merveille pour le tourisme et le sport aérien. 

Nous avons enfin eu, pour la première fois, une course 
de dirigeables pendant la semaine d'aviation de Reims, 
et ce ne fut pas un des moindres attraits de cette inmou- 
bliable manilestation sportive que de voir évoluer parmi 
les aéroplanes Je Colonel-Renard et le Zodiac inscrils 
pour la conquêle du prix des acrenats. 


L'AVIATION 


Jai hâte d'arriver à l'aviation dont les succès rendront 
à jamais mémorable l'exercice écoulé. 

A nolre dernière assemblée générale, nous étions 
encore sous l'impression de la superbe campagne d’es- 
sais exécutée sous notre ciel par notre collègue améri 
cain Wilbur Wright. Faut-il l'avouer? Certains crai- 
gnaient que les résultals obtenus au 31 décembre 190% 
ne fussent difficilement dépassés durant l'année sui- 
vunte. De fail, au début de 1909, on pouvait remarquer 
l'absenc: de performances intéressantes, et déjà es 
détracteurs acharnés du progrès commençaient à parler 
de la « faillile de l'avialion ». Combien ils étaient loin 
dé comote ! L'avialion en 1999 devait se dishinguer au 
cenlraite par ur essor prodigieux. Ce progrès se lra- 
duit : 

1° Par le nombre et la variété des appareils nouveaux 
en élat de voler, et les améliorations sensibles apportées 
aux enzins qui avaient déjà fait leurs preuves ; 

2° Par le nombre considérable d'hommes nouveaux 
qui ont surgi à côté des champions du début. Cerlains 
sont devenus rapidement les égaux de leurs aînés; 


3° Par l'accroissement considérable du nombre des 
prix destinés à encourager l'avialion et par la nais- 
sance d'une formule nouvelle de spectacles sportifs, 
dont la grande semaine de Reims à fourni, du premier 
coup, ‘11 modèle achevé ; 


























4° Par les premières applicalions praliques des engins 
plus lourds que l'air, applications sportives el applica- 
tions militaires. Elles ont fait éclater à tous les veux, 
l'intérêt direct, capital, immédiat de la nouvelle locomo- 
lion et suscité dans notre pa dans le monde entier, 
cet enthousiasme et celle activité fiévrease dont béné- 
ficiaient à la fois le sport, la science et une industrie 
toute nouvelle, dont la prospérité est venue accroître 
la rich2sse et le prestige de la France. 
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Je ne veux pas, je ne puis énumérer ici tous les ap- 
pareils nouveaux qui ont donné au cours de 1909 des 
preuves de leur valeur. Beaucoup G6nt déjà franchi la 
période indispensable de la mise au point: d’autres, 
qui donneront peut-êlre des résultats comparables ou 
supérizurs, sont encore au milieu de ces inévitables 
difficultés. 

En 1908, en regard des exploits de Wright, les avia 
teurs francais pouvaient s’enorgueillir des excellents 
résullals fournis par le biplan des frères Voisin et par 
le monoplarn de Blériot. 


Aujourd'hui, rien qu'en France, nous trouvons des 
appareils nouveaux en nombre considérable avant à 
leur aclif des performances de premier ordre. Parmi les 
biplans nés au cours du dernier exercice, cilons no- 
lamment ceux de Henri Farman, celui de Louis Bré- 
guet, celui de Sommer, de Maurice Farman. 

Parmi Jes monoplans: l'appareil de Blériot, type 


Calais-Douvres et son autre monoplan, le Blériol n° 19, 
le monoplän Antoinelle el la légere et gracile Demoi- 
selle de Santos-Dumont. 


Quant aux moteurs d'aviation, l'ingéniosité de nos 
constructeurs a déjà fait faire d’incontestables pro- 
grès à cel organe d'une importance capitale, et si je 
is de comiretlre quelque injustice, je vous 
énumérerais les principaux et les plus réussis d’entre 
eux. Mais ne les connaissez-vous pas aussi bien que 
moi et ne leur rendez-vous pas la justice qui convient ? 






De mû@ne pour les piloles. 


A côté des avialeurs de la première heure, tels que 
les Santos-Dumont, les Farman, les Delagrange, les 
Blériot, il me suffira de vous rappeler les noms de 
’aul Tissandier, du comte de Lambert, qui ont digne- 
ment soutenu la rensmmée des appareils Wright: de 
Louis Paulhan si vite parvenu à la maîtrise, qui conduit 
avec la même habileté eb la même audace admirable, 
trois modeles différents, le Voisin, l'Henri Farman et 
1 Blériot et qui possède aujourd'hui le verligineux 
record de hauteur ; d'Hubert Latham, le metteur av 
point, le parfait el intrépide conducteur du monoplan 
Antoinelle ; de Roger Sommer, qui fut un moment le 
recordman tout au moins officieux de la durée; de 
Rougier, qui partage avec Métrot les plus beaux lau- 
riers d'Héliopolis : de Maurice Farman, de Jacques de 
Lesseps, ces touristes de laéroplane, sans parler des 
Jacques Balsan, des Van den Born, des Olieslagers, 
des Brégi, des de Baeder, des Gobron, des Bunau- 
Varilla, des Henri Fournier, des Chavez et de tant d'au- 
tes qui-se révelent de jou: en jour. 








2 
x 


A celle floraison de bonnes volontés et de dévoue- 
ments sans réserves, a correspondu d’une façon fort 
heureuse, une recrudescence de la générosité des mé- 
cènes de l'aéronautique. À côté des épreuves classiques 
existant déjà tels que : Coupe Archdeacon, Coupe Mi- 
chelin, Grand-Prix Michelin, Coupe d'Aviation Gordon- 
Bennett, Coupe Henry Deutsch de La Meurthe, des 
appareils aériens automobiles, prix des 500 mètres pour 
les débutants, de nombreuses épreuves nouvelles ont 
élé richement dotées par leurs fondateurs. 


Je rappelle notamment le prix Ruinart (lraversée de 
la Manche), le prix Deutsch (traversée de la Manche), 
le prix Montéf -Friant, prix Desché, médaille Triaca, 
prix Jean Larivière et Robert Balsan, sans parler du 
prix du voyage et du prix de la tenue de l'air, 
créés tous derx par l'Aéro-Club sur la subvention ac- 
cordée par le ministère des Travaux publics. 
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Ce sont là, pour la plupart des épreuves isolées, cou 
rues à la volonté des concurrents, sans dale ni lieu 
fixes. Or, 1909 à vu apparaître dans le sport nouveau 
une formule qua le succès à sanctionné par l'éclatant 
lriomphe de Reims : c'est celle des meetings d'avialion. 
On peut se demander s'ils répondront longlemps apx 
besoins du vol mécanique, el je me sens assez enclin 
à penser qu'ils seront plus où moins vite remplacés 
par des courses de ville à ville. Mais tels qu'ils se pré- 
sentent aujourd'hui, ils satisfont bien au but à rem- 
plir: d'ine pa:t, offrir aux aviateurs les condilions les 
plus favorables et les meilleures pour réaliser de belles 
expériences avec le minimum de difficultés el de dan- 
gers : d'autre part, permetlre au public, dont l'immense 
majorité ne connait encore l'aviation que par oui-dire, 
de voir réunis en un point donné et parfois luttant, 
pour ainsi dire coude à coude, les spécimens les plus 
variés d'aéroplanes. Ainsi s'explique, en partie, le succès 
de la Semaine de Reims, auquel préludérent d’une fa. 
con fort honorable, le meeting de Douai, suivi de celui 
de Vichy. Mais il est juste de proclamer aussi que le 
succès de Reims est dû pour une grande part à une 
organisalion parfaite dont se sont inspirés à bon droit. 
tous Jes meetings ultérieurs. Des merveilles d’organisa- 
lion matérielle ont été accomplies par le Comité rémois 
que présidait le marquis de Polignac : l'Aéro-Club de 
France chargé de l'organisation sportive et représenté 
par MM. Surcouf. Paul Rousseau, le comte de Castillon 
de Saint-Viclor, à eu aussi sa part importante dans ce 
l'iomphe. ; 
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| Semaine d'Héliopolis 


CLASSEMENT GÉNÉRAL 


sur 13 aviateurs pilotant des appareils de marques différentes 
SE — 






Totalisation des distances 
f ROUGIER, sur bipan VOLSIN 
| Hauteur 

1" ROUGIER, sur biplan F KOUCIER, sur biplan 
VOISIN VOISIN 

3 ROUGIER, sur bipan VWOESIN 

Plus grande distance sans escale 

1” MÉTROT, sur biplan 4 ROUGIER, sur biplan 


VOISIN VOISIN 
2: ROUGIER, sur biplan 7: Krome DE LAROCHE, sur biplan 


VOISIN __ VOISIN 
| Vitesse 
2 ROUGIER, sur bipan V'OESEN 


Prix Quotidiens 
NEUF PRIX = HAUTEUR =: DISTANCE -+ VITESSE 
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ETABLISSEMENTS 


de Constructions Aéronautiques 
DE PARIS 


Les plus anciens 


Ateliers et Parc, au Pont de Saint-Ouen (Seine) | 





Bureaux : 170, rue Legendre, PARIS 


LOUIS GODARD:: 


DIRIGEABLES | DE TOUS LES DIRIGEABLES, ceux du type de 
de 1.250 à 30.000 M3 Louis Godard, sont 


Les mieux aille de = Les plus rapides 
AÉROPLANES Les plus stables 
; Les plus sûrs - Les plus perfectionnés 
Ballons de sport Depuis 20 ans, construction de nombreux dirigeables et des 
BALLONS CAPTIFS Belgique I, de 2.700 M (22 sorties sans un accident, 1900) 
Parcs Militaires Belgique II, de 4.000 M, exposé au Cinquantenaire, Janvier 1910 


América, de 7.000 M: , Expédition arctique de 1906 
ASCENSIONS | Exposé à Paris 1907, Galerie des Machines, et 1909 à Londres, Exp. Olympia. 


ÆETélises T La Ville de Bruxelles, Le Saint-Louis, Sapol, Leipzig, Roitelet, etc. 











BESSONNEAU 
\ ANGERS 


29 RUE DU LOUVRE 5 PARIS 









& 
Ÿ 


CORDAGES sr CABLES Een CHANVRE, FER er ACIER 





SPÉCIALITÉ de HANGARS 


démontables pour 














HANGARS AGRICOLES 
indispensables pour 


AÉROPLANES & DIRIGEABLES 


abriter momentanément 


les Récoltes 
Devis et Études sur demande 








Couvertures « Bâches spéciales 
extra légères 
en Toile Métallisée‘* MÉTALLINE 
(Déposée) 
complètement imperméable 


et imputrescible 
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Les manifeslalions d’avialion organisées à lacro- 
drome de Juvisy ont élé moins complètement réussies. 
Les aviateurs dispersés un peu partout par des enga- 
sements antérieurs n'y furent nombreux que sur le 
papier ; plusieurs de ceux qui figurèrent effectivement 
élaient encore des débutants ou presque. Néanmoins, 
la Quinzaine de Juvisy à eu une réelle ulilité en per- 
rellant aux Parisiens d'applaudir à leur tour, sans 
déplacements coûteux, les exploits de nos aviateurs. 
J'Aéro-Club, qui y avait sa journée, à fait de son 
mieux pour qu’elle fût intéressante ; il a eu du moins 
le mérite de n'annoncer que ce qu'il a tenu. Enfin, l'in- 
croyable prouesse du comte de Lambert venant évoluer 
sur Paris et doubler la Tour Eiffel par 400 mètres de 
hauteur, suffirai, à garder de l'oubli le meeting subur- 
bain. Cette performance historique a été, même pour 
les plus optimistes, une révélalion nouvelle de ce que 
pourrait faire l’'aéroplane entre les mains d'un pilote 
habile et résolu, sachant attendre son heure, et pro- 
fiter du moment favorable. 


La réussite sportive et financière des meetings d’avia- 
lion français en 1909, nous vaudra, celte année, de 
nombreuses organisations du même genre. On ne peut 
que favoriser ces inilialives lorsqu'elles sont fondées 
sur des bases solides et bien étudiées. L'Aéro-Club de 
France a été heureux d'accorder son patronage aux 
groupements organisateurs qui présentaient toutes ga- 
ranties de compélence et d’honorabilité et en parti- 
eulier au meeting organisé à Croix-d'Hins par la Ligue 
Méridionale Aérienne et nos amis de l'Aéro-Club du 
Sud-Ouest, meeting qui sera la Grande Semaine aéro- 
nautique de l’Aéro-Club de France. 

Mais il faut bien le dire, à côté des entreprises sé- 
rieuses, il s'en trouvera de moiis bien assises. Cer- 
lains spéculateurs ont cru trouver dans les réunions 
d'aviation. un inépuisable Pactole. Ils ont supposé que 
l'engouement du public se conltenterait de l’exhibition 
de quelques débutants dans des terrains mal appro- 
priés, parfois sur des appareils n'ayant jamais quitlé 
le sol. IL y a eu, de ce côté, de cruels mécomptes et 
si certains aventureux entrepreneurs de spectacles 
d'aviation, certains aviateurs où soi-disant tels, ne nous 
inspirent qu'un intérêt médiocre, il se trouve que des 
sportsmen sérieux, des aviateurs de mérite, parfois 
même des organisateurs convaincus et désintéressés 
ont eu fort à souffrir de certaines entreprises incon- 
sidérées. 

Parfois, et à l'étranger surtout, les aviateurs, 
— célaient tous nos compatriotes, — ont été victimes 
de la mauvaise foi ou de l'insolvabilité des organisa- 
leurs qui les avaient atlirés chez eux par des promesses 
fallacieuses, ou tout au moins trop hardies. 


Je ne m'appesantirai pas sur ces incidents, il impor- 
lai, cependant de les rappeler. Ils justifient, en effet. 
les mesures qui ont dû être pris 
public el les aviateurs contre des faiseurs sans ver- 
gogne. Ainsi, vous le savez, s'il demeure loisible à 
chaque aviateur de traiter isolément avec un .impre- 
sario qui lui plaira et à ses risques et périls pour des 
exhibitions n'importe où, aucun spectacle présentant 
les caractères de compétition sportive n’est plus au- 
torisé, que si les organisaleurs ont donné d’indispen- 
sables garanties de comp« * et d’'honorabilité. Cette 
mesure que l’on a jugée s ‘e, semble pourtant indis- 
pensable si l'on veut empêcher que le sport de l'avia- 
tion ne se trouve bientôt ravalé au niveau des acro- 
baties et des numéros sensalionnels de music-halls. 
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Entin, en dehors des meetings et des aérodromes, 
plusieurs avialeurs ont accompli des performances 
inoubliables en se plaçant dans les conditions réelles 
où se praliquera dans l'avenir le vol mécanique. A 
leur tèéle se place l'admirabe exploit de Blériot qui 
réussil, le premier entre les hommes, à passer de 
France en Anglelerre à bord d’un engin de vol méca- 
nique, le ?5 juillet 1909. Il monlait son monoplan N° 11. 
La soudaineté de la tentative, l'admirable vaillance 
dont elle témoigne, le brio avec lequel elle a été con- 
duile, causèrent, dans le monde entier, une émotion 
qui mil de longs mois à s'éleindre. Vous savez la joie 
profonde suscilée parmi nous. Blériot, dont nous sui- 
vions depuis si longlemps les efforts toujours entravés 


es pour protéger le 


par une tenace malchance, touchait au couronnement 
de ses dix années de lravail. Ce fut pour tous ses ca- 
marades une satisfaction profonde que de voir récom- 
pensée enfin une si noble carrière au cours de laquelle 
notre glorieux collègue prodigua son intelligence, sa 
fortune el son courage. 

Mais je n'aurai garde d'oublier, en saluant la gloire 
de Blériot, Huber£ Lalham, supérieur à la mauvaise 
fortune, celui qui avant fous les autres osa s'engager 
sur la mer, soutenu par les ailes de loile d'un oiseau 
mécanique, et qui, ayant risqué la mort dans un pre- 
mier. échec, trouvait encore, quelques jours plus tard, 
l'énergie de recommencer. 











De tels hommes honorent un pays et une race, et 
l’Aéro-Club de France. n'est pas médiocrement fier de 
compler dans ses rangs de pareils soldats de lIdée. 





Quelques semaines avant sa traversée (de Calais à 
Douvres), Blériot avait conquis par son vol à travers 
champs, de Toury à Arthenay, le prix du voyage, 
fondé par l’Aéro-Club de France sur la subvention du 
ministère des Travaux publics, prix dont une parl 
revient aussi à M. Lucien Chauviére, constructeur de 
lhélice. Une aulre part en serait revenue à M. Anzani, 
l'häbile constructeur du moteur de Blériot, si l'origine 
oflicielle de cette dotation n'avait contraint l'Aéro-Club 
d'en réserver le montant à des concurrents de nationa- 
lité francaise. 











Le vol à travers champs de Blériot n’est d'ailleurs 
pas le seul au cours de lFannée 1909. Déjà, en 1909, 
Paulhan, s'échappant de l'aérodrome de Douai, était 
allé descendre sans incident, aux portes d'Arras. Au 
camp de Châlons, Latham avait souvent poussé vers 
les villages voisins de Mourmelon, gagnant même un 
rendez-vous de chasse d’originale facon. Paulhan était 
allé jusqu'à Châlons avant de retourner à son aéro- 
drome de Bouy, Henri Farman, lui-même, qui avait 
volé l'année précédente de Bouy à Reims, el pas mal 
de ses élèves, tels que Van den Born, gagnant du prix 
Buirette, Géo A. Chavez, ont accompli de vrais rallyes 
aériens. Maurice Farman, digne émule de son frère, 
comme pilote et comme constructeur, a fait les beaux 
voyages par élapes de Buc à Chartres et de Chartres à 
Orléans. 


M. Jacques de Lesseps à fait également de fort jolies 
excursions au-dessus de la campagne. 


De jou” en jour, ces randonnées aériennes par-dessus 
les obstacles naturels, augmenteront en distance et en 
durée. Ainsi, par une transition insensible mais ra- 
pide, arrivera l'ère de l'aéroplane usuel et pratique. 
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J'avais négligé jusqu'à présent les performances 
moins frappantes peut-être pour, l'imaginalion, mais 
aussi honorables, qui ont élevé d'une facon prodigieuse, 
en si peu de temps, les records de durée, de distance 
el de hauteur. En prenant pour points de repère les 
chiffres de l’année 1908 à 1909, il est facile de mesurer 
dun coup d'œit, l'étendue et l'importance des progrès 
accomplis en douze mois. 


Au 31 décembre 1908, le record de durée élabli par 
Wilbur Wright élait de 2 heures 20 min. 23 sec. 1/5 ; 
1: 25 août 1909, à Bétheny, Paulhan le portait à 2 heures 
73 minutes 24 secondes sur son appareil Voisin. Deux 
jours après, sur le biplan dont il est le constructeur 
Henri Farman faisait plus de 3 heures sans toucher le 
soi, exactement 3 heures 4 minutes 56 secondes 2/5. 
également à Bétheny. 





On pouvait croire que ce chiffre ne serait pas dé- 
passé, el cependant le 3 novembre 1909, à Mourmelon, 
régulièrement inscrit pour la Coupe Michelin, Henri 
Farman volait sans discontinuer pendant 4 heures 
17 minutes 53 secondes. C'est là encore à l'heure ac- 
tvelle, le record mondial de la durée en vol méca- 
nique. Le fameux champion ne s'était d'ailleurs arrêté 
que parce que la nuit venail el que le contrôle de son 
vol n'aurait plus été possible. 

Le record de distance de Wilbur Wright de 124 ki- 
lomètres 700, au 31 décembre 190$, est porté à 130 kilo- 
mètres par Paulhaän, le 25 août 1909 à Bélheny ; le 
lendemain, à Bétlhieny également,  Latham . fait 
15% kiiom. 620, et le 27 aoûl, au même endroit, Farman 
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alleint 186 kilomètres. Enfin, le 23 novembre, le même 
Henri Farman, à Mourmelon, conquiert la Coupe Mi- 
chelin 1909, par la distance prodigieuse de 234 kilo- 
mèlres 212, record du monde de distance à ce jour. 


Quant au record de hauteur, l'un des plus impor- 
tants aussi, car la hauteur de route est un des facteurs 
essentiels des applications mililai'es de laéroplane, 
— où est ie Lemps où notre excellent collègue, François 
Peyrey, se voyail regardé de travers el presque traité 
de « buveur de sang », pour avoir osé proposer la créa- 
tion d'un prix de hauteur, qui obligeait les aviateurs à 
s'élever à 25 mèlres au-dessus du Sol! Déjà, en 1908, 
Wilbur Wright avait fait à Auvours 120 mèlres. A la 
Semaine de Reims, Lalham avait fail 155 mètres. Le 
1S octobre 1909, dans son vol sur Paris, le comte de 
Lambert vole à 100 mètres au-dessus de la Tour Eiffel 
et son record est officiellement homologué à 300 mé&- 
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penses altribuées en fin d'année par notre Commission 
d'avialion. 

Prix de la tenue de l'air : 1° prix, M. Louis Paulhan ; 
2° prix, M. Paul Tissandier ; 3° prix, M. Louis Blériot ; 
#° prix, M. Léon Delagrange. 

Médaille de durée el de distance : M. Henri Farman. 

Médaille des meilleurs résullals sporlifs : M. Hubert 
Latham. 

Médailles 
Farman el M. 


pour vols à travers pays: M. Maurice 


Jacques de Lesseps. 
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Vous parlerai-je des encouragements d’un autre or- 
dre qu'a reçus l'aviation ? Il est évident qu'après la pé- 
riode d'essais directs, s'approche rapidement le mo- 





Les lauréats des grandes épreuves d'aviation de 1909 


1. Hubert Latham, médaille des meilleurs résultats sportifs. — 





Louis Paulhan, 1er prix de la tenue de l'air. — 3%, comte 


de Lambert, lauréat de la Quinzaine de Juvisy. — 4. Louis Blériot, gagnant du Prix du voyage. — D. Jacques de Lesseps, 


médaille des vols à travers pays. — 
vols à travers pays, 


tres au-dessus du sol. Le 1” décembre 1909, à Châlons, 
Lalham atteint 453 mètres et, tout récemment, le cou- 
rageux pilote s'élevait à 1.000 mètres de hauteur. Nous 
étions encore stapéfaits par ce chiffre, lorsque nous 
apprenions sept jours après que Louis Paulhan, au 
meeting de Los Angeles. s'était élevé à 1.270 mètr ss, 
altitude où ne fréquentent pas la plupart des oiseaux 
de nos climats. 





Ces trois chiffres, représentant les meilleurs vols de 
durée, de distance et de hauteur, sont assez significa- 
tifs pour se passer de commentaires. J'ajoute que l’aéro- 
plane à achevé de prouver qu'il n’était pas seulement 
un instrument de transport individuel, et qu'il pouvait 
aisément emporter une et même deux personnes sup- 
plémentaires où remplacer leur poids par des appro 
visionnements d’esserce et d'huile suffisants pour 
faire sans escale, des vols de 6 à 7 heures, avec cer- 
lins appareils. 








Voilà où en est l'aviation, moins de quatre ans après 
que nous en eümes la première démonstration publique 
directe. Où en serons-nous après trois rouvelles an- 
nées ! 


Pour en terminer avec les prix el coupes d'aviation, 
VOICI, Sans revenir sur le prix du voyage, dont vous 
connaissez déjà les lauréats, la liste des aulres récom- 


6. Henri Farman, médailles de durée et de distance. — 


7. Maurice Farman, médaille des 


(Photos de Branger, à Paris et de Rol, à Paris) 


ment où les éléments scientifiques de l'aviation deve- 
nant de jour en jour plus certains, il sera nécessaire 
de soumettre rigoureusement les nouveaux engins aux 
calculs de l'ingénieur. I y aura lieu à un enseignement 
tec onde nouveau, À ce besoin a déjà répondu [là créa 
tion de l'Ecole supérieure d'Aéronautique et de Cons- 
truction Mécanique, créée par le commandant Roche, 
qui fournira dorénavant à l'industrie de jeunes ingé- 
nieurs Spécialisés et admirablement préparés, après 
quelque temps de pratique, à rendre aux chefs de mai- 
sous les plus grands services. 








Un hant enseignement aéronautique a été également 
organisé à la Sorbonne grâce à la subvention vraiment 
princière accordée par M. Basile Zaharoff, à l'Université 
de Paris. Le premier tilulaire de la chaire d'aviation 
de la Sorbonne n'est autre que le professeur Marchis. 

es beaux travaux de M. Marchis sur les moteurs, les 
ne daéronautique remarquables, dont il eut le mé- 
rite de prendre l'initiative alors qu'il était professeur 
de Physique générale à la Faculté des Sciences de Bor- 
deaux, le désignaient d’une facon toute particulière 
pour occuper ce poste éminent. 














Mais ces deux institutions nouvelles se trouveront 
utilement complétées par l'ouverture du Laboratoire 
d'Acronaulique fondé par notre éminent collègue, 
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M. ilenry Deutsch de la Meurthe. Le bienfaileur de la 
locomotion aérienne a créé à ses frais, et mis sous le 
patronage de l’Université de Paris, ce Laboratoire qui 
aura pour rôle de vérilier expérimentalement les spé- 
cuiations et les calculs théoriques, de précéder même 
parfois les calculs par des expériences minultieuses, 
d'ouvrir à l'industrie des voies nouvelles et sûres qui 
activeront ses progrès et feront à la fois gagner du 
temps et de l'argent. 

* 
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Je n'ai pas encore parlé d'une de ces manifestations 
les plus importantes de l'aéronautique en 1909, la pre- 
mière Exposition internalionale de Locomotion Aérienne 
qui s’est tenue au Grand-Palais en octobre 1909. Enlre- 
prise par l'Associalion des Industriels de la Locomo- 
lion Aérienne, sous la direction de M. Robert Esnaull- 
Pelterie qui en fut le compétent et dévoué commissaire 
général, el avec le concours apprécié de l'architecte 
André Granet, cetie Exposition, exclusivement réservée 
à la Jocomotion aérienne, a connu un succès lriomphal. 
Elle a donné aux industriels la conscience de leur force 
et l'occasion de traiter ou d'engager des affaires fruc- 
tueuses. Par son organisation toute nouvelle, par ses 
stands élégants en leur uniformité, par la participa- 
lion des exposants aux bénéfices, ce Salon méritait 
pleinement l'éclalant succès qui l'a accueilli. 

L'Aéro-Club a été heureux d'accorder son actif patro- 
nage à celle œuvre qui a rendu de signalés services à 
l'aéronautique française et qui n’a pas encore fini de 
lui en rendre. 6 


Pour en terminer avec l'action de lAéro-Club de 
France en tant que Sociélé d'encouragement, permel- 
lez-moi de citer quelques chiftres: Au cours du dernier 
exercice,- les sommes effectivement réparties entre 
aéronautes, pilotes et constructeurs de dirigeables, pi- 
lotes et constructeurs d'appareils d’avialion, dans les 
diverses épreuves ou les meetings organisés direcle- 
ment par l'Aéro-Club ou avec son patronage ont dé 
passé 600.000 francs ! 








* 
*kk 
Tel est, bien incomplètement résumé, le bilan de 
l'Aéro-Club au cours du dernier exercice. 
Vous pouvez couslater que IAéro-Club de France à 


conservé, soit par les efforts individuels de ses mem: - 


bres, soit par son activité collective, son influence heu- 
reuse et prépondérante sur la marche des événements 
en jocomotion aérienne. 

Au développernent de notre œuvre, aux succès qui 
l’altendent encore dans l'avenir, devaient correspondre 
un accroissement approprié de nos moyens d'action, 
une organisation constamment tenue en rapport avec 
les faits et les choses, modifiée selon les besoins, com- 
plélée quand il le fallait. C'est peut-être, messieurs, cette 
partie de mon exposé qui vous intéressera le plus di- 
rectement. 

Pour ne parler que de l'exercice qui vient de se clore, 
examinons rapidement ce qu'il a_apporté de transfor- 
inalions au sein de notre Aéro-Club. 

Le fait qui frappe tout d'abord, c’est l'accroissement 
considérable, inespéré, du nombre de nos sociétaires. 
A J’assemblée générale de 1908, l’Aéro-Club de France 
comptait 700 sociétaires ; un an après, en 1909, il en 
complait 1.030, soit un accroissement de 330 membres. 
Aujourd'hui, nous sommes 1.500. C’est le record de lac 
croisseraent annuel de notre groupement. De même le 
record des présentalions en une seule séance (68 admis- 
sions le 26 novembre 1908) a élé battu en 1909 (77 ad- 
missions le 7 octobre 1909). 

Nous avions, vous le voyez, l'habitude d'enregistrer 
annuellement une augmentation constante de l'effectif 
du Club, mais jamais encore nous n'avions approché 
les chiflres iniposants que je viens de citer. Cest là la 
meilleure preuve de la vitalité de notre Association, de 
l'intérêt que notre œuvre a suscité un peu partout, la 
certitude, enfin, que nous sommes toujours dans la 
bonne voie. 












Jen trouve une confirmalion nouvelle dans le nom- 
bre croissant des Sociélés aéronauliques qui ont bien 
voulu nous apporter l'appui précieux de leur adhé- 
sions. lles élaient 7? dans l'exercice 1907-1908, 23 en 
1908-1909, 33 en 1909-1910. Ë 





Celle conslalalion est agréable à faire au moment 
même où limpulsion formidable de la 1ocomolion ac- 
rienne, les bonnes volontés qui lui parviennent de lou- 
tes parts pouvaient faire hésiler sur la route à suivre, 
faire redouter quelque dispersion des efforts, quelque 
manque de cohésion parmi tous ceux qui s'intéressent. 
à la locomotion aérienne. 

J'ajoute avec plaisir que parmi les nouveaux socié- 
laires, comme parmi les anciens, d’ailleurs, dominent 
des éléments actifs, énergiques, décidés, prêts au sa- 
crilice pour le progrès. Beaucoup ne se bornent pas 
à témoigner à l'aéronautique une sympathie toute pla- 
tonique ; ils sont aéronautes, pilotes de dirigeables, 
aviateurs, inventeurs d'appareils, constructeurs, ils re- 
sentent en un mot la sève généreuse qui fera écla- 
ier en fleurs admirables, les bourgeons où se trouvent 
encloses les promesses de l'avenir. Notons à ce sujel 
que le nombre de nos brevets de piloles aéronautes 
atlribués à ce jour, est de 130 ; celui de nos brevets 
de pilotes d'aéronats, de 10 ; celui de nos brevets de 
pilotes avialeurs, de 34. Ainsi se trouve conservé el ac- 
centué même le caractère particulier à notre Club où 
se rencontrent le théoricien et le pralicien, l'ingénieur 
et le sportsman, dans une fraternité si favorable au 
progrès général. 

Cette augmentalion du nombre de nos sociélaires 
nous à facilité lexéculion d'un projet longlemps ca- 
ressé. Aidé aussi par lintpuisable générosité de ceux 
de nos collègues les plus célèbres : Albert Santos-Du- 
mont et Henry Deutsch (de la Meurthe), l'Aéro-Club de 
France à pu enfin s'installer chez lui, dans un local 
spacieux et confortable, aménagé avec l'élégante s0- 
briété qui distingue le talent de notre collègue André 
Granel. Ici se trouveront à laise les sociélaires dési- 
eux de prendre contact ou de se livrer à des recher- 
ches et les divers services dont le travail s’accroil tous 
les jours. 



























Je souhailerais presque, — el si la proportion des ad- 
issions annuelles se maintenait, ce serait vile une réü- 
lité, — je souhaiterais presque, dis-je, que nous soyions 
bientôt contraints de chercher à nouveau un local plus 
vaste encore. Quoi qu'il en soit, on ne saurail nous re- 
procher d'avoir inconsidérément engagé ces dépenses 
sompluaires. Nous nous y sommnies solus seulement 
lorsqu'ayant bien examiné les résultats et l'étendue de 
nos efforts, nous avons pris nettenient conscience que 
nous n'avions pas menti à notre titre de Société d'En- 
couragement à la Locamotion Aérienne, el qu'il nous 
élait permis de songer enfin à donner à notre œuvre 
un cadre vraiment digne d'elle et de son importance. 

En même temps que nous agrandissions nolre siège 
social, nous élions amenés par la force des choses, el 
par l'extension prise par nos travaux à les réparlir 
d’une façon un peu différente entre un plus grand noëi 
bre de Commissions. Non pas que nos Commissions an- 
ciennes, si dévouées, se soient montrées inférieures à 
leur tâche ou qu'elles y aient succombé. Mais des be- 
soins nouveaux se sont fait jour, des capacités nouvel- 
les s'offraient, nous devions les uliliser au mieux de 
l'intérêt général. 

C'est pour cela qu'à côté de notre Commission spor- 
live, de notre Commission scientifique, de notre Com- 
mission d'aviation, nous avons été amenés à créer d’au- 
tres commissions spéciales qui ont déjà donné les 
preuves de leur activité et de leur utilité. Je cite la Coni- 
inission des dirigeables, que préside l'un des plus utiles 
promoteurs du progrès en la matière, M. Henry Deutsch 
de la Meurthe ; celle des ballons sphériques, à la têle 
de laquelle figure un aéronaule célèbre, Alfred Leblanc ; 
le groupement des juristes dont plusieurs sont acro- 
naules où avialeurs, qui constitue la Commission du 
contentieux el des éludes juridiques, présidée avec tant 
de compétence par M. Léon Barthou. 

La Commission de la bibliothèque, réorganisée et 
munie désormais des moyens matériels nécessaires, est 
en train de constituer à côlé de nos richesses d'art ou 
d> curiosilé, un fonds solide d'ouvrages de travail mis 
à la disposition de tous. 




























































Enfin, sans vouloir transformer notre Société en So- 
ciété de propagande purement populaire, qui ferait dou- 
ble emploi avec des inslitutions déjà existantes, nous 
avons pensé qu'il y avait lieu de donner aux manifes- 
lations organisées à nolre siège social, où à notre parc, 
le plus grand éclal possible. 
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Nous ävons même décidé d'aller chercher parfois 
hors de chez nous, un cadre plus ample encore à cer- 
luines de nos solennités. Cest dans ce but qu'a été 
créée la Commission des fèles, brillanmment présidée 
par M. André Granet, où se groupent avec des artistes 
choisis parmi nos sociétaires, des gens de goût et des 
hommes du monde particulièrement désignés pour ce 
rôle important et délicat. 


Quant à la Commission d’avialion, la plus chargée de 
travaux inconlteslablement, elle sera mise en situation, 
par des amélioralions d'ordre matériel el administra- 
tif, d'assurer plus aisément la tâche accablante qui n'a 
pu lasser l'activité et le dévouement de son président, 
M. Rodolphe Soreau, de son secrétaire, M. Paul Rous- 
seau, et de ses membres. 


Après de tels efforts, m'avions-nous pas amplement 
mérité cette sanction oflicielle, obtenue en 1909, sous 
la forme de la reconnaissance d'utilité publique, qui 
donne à notre Société, avec un prestige mérité, une 
personnalité civile, l'espoir de se constituer plus aisé- 
ment et avec plus d'indépendance, une fortune collec- 
tive, qui pourra être employée au mieux des intérêls 
de l'aéronautique. Dans l'heureux succès de nos démar- 
ches, je dois faire la part qui lui revient à notre colle- 
gue, M. Louis Barthou, qui nous prodigua, au minis- 
lève des Travaux publics, des marques si éclatantes 
de sa bienveillance et de l'intérêt qu'il apportait à l'œu- 
vre commune. Celle sympathie précieuse, il nous la 
conservée au ministère de la Justice. Il nous en don- 
nera un témoignage éclatant, en présidant demain soir, 
à la Sorbonne, la remise solennelle des récompenses at- 
tribuées par l'Aéro-Club pour 1909. 


Vous ne me pardonneriez pas d’omeltre parmi les 
marques d'intérêt données par le gouvernement à la 
locomotion aérienne, cette promotion spéciale dans la 
Légion d'honneur, parue le jour même de lexploit de 
Blériot et qui gardera le nom historique de promolion 
de l'Acronaulique. 


A M. Louis Barthou revint également la tâche déli- 
cale d'en désigner les bénéficiaires. On sait avec quel 
lact, quelle impartialité et quel heureux discernement 
il a su transmettre le témoignage éclalant de la recon- 
naissance nationale, aux bons artisans du moderne 
» Grand Œuvre ». Ce fut pour lAéro-Club de France 
un grand honneur el une joie profonde de compter tous 
les nouveaux légionnaires parmi ses sociétaires. Nous 
les félämes en un banquet où le nouveau ministre des 
Travaux publics, M. Millerand, voulut bien prendre 
place aux côlés de son prédécesseur, affirmant, lui 
aussi, à l'égard de notre œuvre, une bienveillante et 
une sytupathie dont nous avons déjà recu de précieux 


lémoignages, 





Par un contraste douloureux avec ces heures radieu- 
ses, les douze mois écoulés nous ont aussi réservé de 
sombres, de lugubres journées. 

Sur les chemins qu'on nous frayait vers les profon- 
deurs de l'espace conquis, la mort est encore en em- 
buscade. Elle a frappé l'année dernière à coups redou- 
blés, implacables, soudains. Elle n’a pas plus épargné 
les avialeurs que les équipages de dirigeables. La fin 
tragique des quatre acronautes du République ne la 
pas apaisée : elle devait nous ravir encore, après Eu- 
gene Lefebvre, le capilaine Ferber, après Antonio Fer- 
nandez, Léon Delagrange. 


Certes, je n'entends point faire de distinction entre 
ils sont égaux devant lhom- 


ces glorieux martyrs 


j'Aérophile 


mage de l'histoire, conmnne ils le furent devant la mort. 
Mais notre souvenir pieux s'allendrira davantage en- 
core en évoquant parmi eux, CEUX que nous Connt 

sions mieux parce qu'ils étaient des nôtres : Eugène 
Lefebvre, qui avait appris seul, à piloter un « Wright », 
el en qui l'on pouvait saluer une des belles espérances 
de l'avialion sportive ; Ferber, cet apôtre et ce savant, 
précurseur et réalisateur, théoricien et praticien, à qui 
nous tenions par tant de fibres profondes, et qui dis- 
paraît à l'heure même où se réalisait son rêve; et Léon 
Delagrange, artiste conquis par l'aviation, pilote si ha- 
bile, si prudent dans ses plus magnifiques audaces, 
frappé à mort par une Waîtrise mal connue du sort. 











Puisse leur sacrifice être le dernier... Puisse-t-il clore 
le tragique tableau d'honneur où lAéro-Club de France 
avait déjà inscrit les noms de Sévero et de Saché, de 
Bradsky et de Morin, tombés, eux aussi, en héros, pour 
la grande cause. 
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Il me resterait, pour finir, à vous dresser le lableau 
de ce que nous complons faire celle année. Peut-être 
serait-il encore prématuré d'arrêter notre programme 
dans ses plus.infimes détails. 


Je ne veux vous donner que des chiffres globaux 
plus éloquents que toutes les phrases. 


Le lolal des récompenses offertes directement en 
1910 par lAéro-Club de France, en prix, coupes, épreu- 
ves diverses d’aérostalion, d’auto-ballons, d’avialion, 
alteint 400.000 francs. 


Le lolal des récompenses réservées aux avialeurs dans 
les meelings de 1910, organisés par l'Aéro-Club de 
France où sous son palronage, dépasse un million el 
demi. 

En tout, près de deux millions ! 


I fat reraarquer que les organisaleurs d'épreuves el 
de meelings sont venus à nous dans l'espoir de donner 
à leurs projets une forme mieux arrêlée, et un pres- 
lige plus grand. C'est là un hommage dont vous pou- 
vez vous montrer fiers. Il démontre que lAéro-Club de 
France est toujours considéré comme le centre prin- 
cipal de l'aéronautique francaise, comme. l'associalion 
qui répond le mieux au but que doit se proposer une 
Société d'encouragement. 





Conscients des services que nous avons rendus, nous 
ne nous sommes pourtant point largués d'un exclusi- 
visme qui aurait pu nuire aux intérêls de l'aéronauli- 
que. Le compromis que nous avions passé avec (rois 
autres associations, au courant de l’année dernière, à 
été renouvelé cette année. L'Acro-Club de France à su, 
dans cetle entente, s'assurer el conserver là place qui 
lui revient el l'on peut être cerlain que sous la prési- 
dence de notre vice-président, M. Léon Barthou, les in- 
térèts de l'Aéro-Club de France seront aussi bien gardés 
que ceux de la C. A. M. 


Nous pouvons donc envisager l'avenir avec aulant de 
fierté que nous considérons le passé. 

I ne tient qu'à vous, — et ne voyez point là un appel 
déplacé à un dévouement qui n'a jamais fail défaut, — 
il ne tient qu'à vous de voir lAéro-Club de France con- 
linuer dans celle voie de prospérité inouie, où il s’est 
engagé depuis onze ans, et garder à notre pays ce qu'il 
a incontestablement conquis, le premier rang parmi les 
nations au point de vue de la locomotion aérienne. 


GEORGES BESANCON 
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Léon MAXANT 


38 et 40, rue Belgrand, PARIS (20°) 
(Station du Métro : Gambetta) 


Baromètres de haute précision, graduation alti- 
métrique 3.000, 5. et 8.000 mètres. 

Baromètres extra-sensibles, indiquant les diffé- 
rences de hauteur de moins de | mètre. 

Trousses Altimetriques de poche, renfermant 
boussole, baromètre de hauteur, thermomètre 
avec ou sans montre. 

BAROMÈTRES, THERMOMÈTRES. HYGROMÈTRES ENREGISTREURS 


STABILOSCOPE du Capitaine ROJAS 


indiquant instantanement la montée ou la des- 
cente d'un ballon. 

Dyaamomètres pour ballons captifs et pour 
l'essai des tissus et des cordages employés à 
leur construction. 

Appareils enregistreurs combinés, réunissant 
les indications de plusieurs instruments sous 
un petit volume et un faible poids 








CHAUVIN & ARNOUX 
Û ingénieur-Constructeur 
186 et 188, Rue Championnet, PARIS 


HORS CONCOURS 
Milan 1901 


vitesss, de distance, etc. 


Contrôleurs, enregistreurs de 


Horlo-Baromètre de préc sion. Enregistreur breveté s. g. d. g. 
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‘Tous les Records 
SONT 


BATTUS 


che 


L'HÉLICE INTÉGRALE" 


(Breyetée S. G. D. G. et Déposée) 


C’est avec elle qu'ont triomphé: 
BLÉRIOT PAULHAN | DE LESSEPS 
H. FARMAN . SOMMER DURAY 
SANTOS-DUMONT DELAGRANGE MOLON 
M. FARMAN BALSAN ETC, ETC. 


ELLE est employée avec succès sur les DIRIGEABLES “BAYARD-CLÉMENT ”, 
“VILLE DE NANCY”, “COLONEL-RENARD ”, “ZODIAC”, ‘ LEBAUDY ”, etc 
qui sont les plus rapides du Monde. 


TUE RES : 


LL. CHAUVIRËÉRE 


Ingénieur-Constructeur, 52. Rue Servan 


(Demandez Catalogues ) -:- Adresse Télégraphique : INTÉGRALES-PARIS 


Cours pratique d'aviation 


ÉCOLE DE PILOTES 
(Appareils VOISIN) 


[SANCHEZ & EDWARS 
AÉRODROME DE BÉTHENY (3 kilomètres de Reims, 2 heures de Paris) 


Prix à forfait garantissant un vol de einq kilomètres en eireuit fermé 


| Ateliers et Bureaux: 145, route de Neufchâtel, REIMS 


Télégrammes : 
COURSAVION-REIMS 
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CONVOCATIONS 


Assemblée générale extraordinaire, le vendredi, S 
avril, pour modifications aux Statuts. 

Comité de direction : les jeudis 17 mars et 7 avril 
1910. 

Commission scientifique : le lundi 28 mars. 

Commission sportive : sur Convocation du président. 

Commission d'aviation, sur Convocation du président. 

Commission des dirigeables, sur Convocation du pré- 
sident. 

Commission des sphériques, sur Convocalion du pré- 
sident. 

Commission de la Bibliothèque, sur convocation du 
président. 

Commission du contentieux et des études juridiques, 
sur convocation du président. 

Commission des Fêtes, sur convocalion du président. 

Diner mensuel, le jeudi ? avril, à 7 h. 1/2, au Carlton- 
Hôtel, 121, avenue des Champs-E Prix du cou- 
vert : 10 francs, tout compris. L scriplions pour le 
diner réservé aux seuls membres du Club sont reçus 
la veille au plus tard. 











Assemblée Générale Extraordinaire 


(Vendredi 8 avril 1910 à 9 h. du soir au siège social) 

Par décision de l'assemblée généraie statutaire du 
4 mars 1910, une assemblée générale extraordinaire 
aura lieu le vendredi $ avril 1910, à 9 heures du soir, 
au siège social. 

Ordre du jour. — Allocution du président. 

Modilication à l’article 5 des statuls. — Augmenta- 
lion du nombre des membres du Conseil d'adminis 
bulion. 

Modilicalion à l'article 5 des statuts. — Elections par 
liers des membres du Comité de direction à partir 
de 1910. 


Commission des Fêtes du 7 Février 


Présidence de M. André Granet. 

Présents: MM. Roger PBricard, Roger Süe, André 
Schelcher, Pierre Bousquet, le comte Henry de La 
Vaulx, Henry Deutsch de la Meurthe. 

Distrinution solenneile des récompenses de 1909. — 
La Commission examine les grandes lignes de cette 
fête, qui aura lieu le 5 mars, au grand amphitéâtre de 
la Sorbonne. k 

Le programme est arrêté en principe de la façon sui- 
vante : 

Conférence de M. Soreau, président de la Commis- 

sion d'aviation, sur « Les Aéroplanes ». — Distribution 
des récompenses. — Partie musicale. — Cinémato- 
graphe. 
M. Henry Deutsch de la Meurthe accepte de se char- 
ger d'organiser la partie musicale et propose à la Com- 
mission, qui l'en remercie, de prendre à sa charge les 
frais des artistes. 

Fêle d'inauguralion du nouvel hôlel du Club. — La 
Commission discute le projet de programme. Il est dé- 
cidé qu'une soirée théätrale sera donnée entre mem- 
bres du cercle. 








Séance du 27 février 


Présidence de M. André Granet. 


BULLETIN OFFICIEL 
DE L’AËRO-CLUB DE FRANCE 


SOCIÉTÉ RECONNUE D’UTILITÉ PUBLIQUE 


Siège social: 35, rue François-Ier, Paris (VIII*). — Télégr. : Aéroclub, Paris. — Téléph. : 666-21 
Parc d'Aérostation : avenue Bernard-Palissy, coteaux de St-Cloud. Tél. 288 (Saint-Cloud). 
Parc d'Aviation : Issy-les-Moulineaux. 


. Présents MM. Pierre Bousquet, Roger Süe, André 
Schelcher, Georges Bricard. £ 6 

Dislribulion solennelle des récompenses. — La Com- 
HUSIO arrêle délinilivement le programme de celle 
CLe. 


Commission scientifique du 28 février 1910 


Présidence du comle de Chardonnet, vice-président 

Présents : MM. le comle de Chardonnet, le COMMIAN- 
dant Paul Renard, Armengaud jeune, Georges- Be. 
sunçon, Joseph Jaubert, Paul Bordé, le comte de La 
Baume-Pluvinel. 

L'ordre du jour appelle une communicalion du com- 
mandant Renard, sur l'application de la télégraphie 
sans fil à la prévision du temps, en vue des avertlis- 
sements à donner aux aéronaules. 


Application de la Télégraphie sans fil à la 
prévision du temps pour la navigation aérienne 


Le commandant Renard rappelle œue les dépressions 
barométriques se déplacent de l’ouest à l'est: elles 
abordent donc les côtes occidentales de l'Europe et 
nous apportent le mauvais lemps, sans que nous ayons 
été prévenus de leur arrivée, faute d'être avertis de 
leur présence dans l'Atlantique. L'existence de centres 
de dépression dans l’Allantique pourrait nous être si- 
gnalée par les nombreux bäliments qui croisent entre 
l'Europe et l'Amérique, si ces bâtiments pouvaient nous 
envoyer, par la télégraphie sans fil, une fois par jour, 
au mérne inslant, la pression barométrique du lieu où 
ils se trouvent. Une dépêche de 6 chiffres suffirait pour 
faire connaître la position du bâtiment à 100 kilome- 
tres près, et la pression barométrique. L'ensemble de 
ces dépêches permettrail de fixer la position des cen- 
tres de dépression barométrique el de prédire par con- 
séquent leur arrivée en Europe. Les instruments de 
lélégraphie sans fil, installés à bord des lransallan- 
tiques permettent de recevoir leurs dépêches dans un 
ravon de 400 à 500 kilomètres, mais les dépêches des 
baleaux plus éloignés de nos côles pourraient nous 
parvenir par des bâtiments intermédiaires qui réexpé- 
diraient les dépêches. 









Le commandant Renard recommande aussi aux aéro- 
raules la méthode de prévision du temps de M. Guii- 
bert. Il rappelle que cette méthode permet de prédire 
la formation de centres de dépression par les perlur 
bations constatées dans le séns et l'intensité des vents 
des dépressions existantes. Le commandant Renard se 
propose de soumettre à l'épreuve de l'expérience la 
méthode Guilbert en la faisant appliquer par les élèves 
de l'Ecole supérieure d’Aérostation. 


M. le comte de Chardonnet promet- de s'informer 
auprès d'un administrateur de la Compagnie Générale 
Transatlantique, de la possibilité de faire envoyer par 
les paquebots, des dépêches météorologiques par la 
télégraphie sans fil. Il recommande aussi aux aéro- 
naules, pour la prédiction de la pluie, l'observation 
speclroscopique de la lumière du ciel. On sail que les 
bandes d’absorplion de la vapeur d'eau, aanñs le voi- 
sinage de la raie D deviennent lrès visibles lorsque la 
pluie va tomher. 


MM. Jaubert, Bordé el le comte de Chardonnet dé- 
plorent qu'it soil si difficile d'avoir des renseignements 
sur Félalt de Falmosphère au moment où un aéronaule 
se prépal: à faire Une ascension. 11 serail à désirer 
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qu'une permanence fül organisée au bureau central 
inecléorologique, alin qu'on puisse demander par lélé 
phone, l'élal de Falmosphère à un moment déuné. Il 
suffirait peut-être, pour obtenir ce résullat, de s'adresser 
au ministre de l'instruction publique. Le commandant 
Renard est prié de rédiger un projet de leltre au mi- 
nislre dans ce sens. 


Stabilisation automatique des aéroplanes 
(appareil Paui Regnrard) 


M. Paul Regnard présente ensuite un appareil des- 
liné à assurer la Slabilisalion aulomalique des aéro- 
planes, Un gyroscope, dont le mouvement est entre 
eu par un moteur électrique, détermine un plan qui 
resle horizontal quels que soient les mouvements de 
laéroplane, Dès que l'angle que font l'axe longiludinal 
e! l'axe Lransversal de laéroplane avec le plan du gy- 
roscope devient trop grand, des contacts électriques 
s'élablissent el lancent le courant: d'accumulateur£ 
dans des dynamos qui agissent sur les commandes dü 
vouvernail de profondeur el des &ilerons. Ces organes 
prennent alors des inclinaisons qui ont pour effet de 
redresser Faéroplane. 

M. Regnard fait remarquer que l'applicalion de son 
s\slème permellrail d'envoyer dans les airs de vért- 
lables lorpilles aéronautiques qui alleindraient un but 
délerminé sans élre montiées par un aviuleur. 
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ASSEMBLEE GENERALE STATUTAIRE 
du 4 Mars 1910 

L'Assemblée générale statutaire de l'Aéro-Club de 
France s'est tenue au siège social, le vendredi 
4 mars 1910, à 9 heures du soir, sous la présidence 
du comte de La Vaulx, remplaçant le président, 
M. Cailletet, empêché. 

Présents : MM. le comte de La Vaulx, Léon Bar- 
thou, comte de Castillon de Saint-Victor, Henri 
Deutsch de la Meurthe, R. Arnoux, Monin, J. Bloch, 
M. de Villethiou, E. Janets, Al. Hugues, Ch. Ros- 
signol, H. Kapferer, Hugon, André Maggiar, 
E. Hüe, Ed. Sirven, E. Barbotte, Ceo. Juchmès, 
Blanchet, Bossuet, Julliot, comte de Moy, Favier, 
G. Ducellier, À. Genty-Ducellier, Bachelard, R. So- 
reau, André Granet, A. Omer-Decugis, Leroy, Mer- 
cier, Paul Delaporte, capitaine Thomas, E. Dele- 
becque, Piver, Dubois Le Cour, J. Dubois, Louis 
Godard, comte de Chaumont-Guitry, A. Cohen, 
Emile Deutsch de la Meurthe, Avril, Imbrecq, Tran- 
chant, D' Reymond, Léo Delteil, Nicolleau, Maurice 
Mallet, Louis Capazza, A. Mélandri, chevalier 
G. L. Pesce, Jean Ostheimer, Robert Ostheimer, 
baron de Noirfontaine, comte Hadelin d'Oultre- 
mont, F. Lioré, Otto, Xavier Schelcher, comte ce 
Chardonnet, P. Bonnel de Mézières, Jacques Che- 
vrier, Pierson, Maurel, V. Thiébaud, E. \W. Mix, 
Marx, D' Crouzon, Franck $S. Lahm, Im-Hof, 
M. Echalié, Henri Talamon, Cousin, Victor Breyer, 
Louis-F. David, Marcel Kapférer, René Gouache, 
comte de Vanssay, Ernest Zens, Paul Tissandier, 
comte Ch. de Vozüé, comte de Fayolle, Passerat, 
cemte Jacques de Lesseps, G. de Lafreté, Guillaume 
3usson, Paul Regnard, ingénieur, comte de Frise, 
Ch. Weissmann, Léon Mascart, Paul Rousseau, Ber- 
nard, J. Dubos, marquis E. de Kergariou, R. Süe, 
Victor Dupont, Paul Zens, Pierre Perrier, G. Pas- 
sion, André Mautin, Jean Plocque, comte de Roche- 
fort, Muron, Chauvière, Jules Descamps, Pierron, 
André Noël, À. Le Brun, Armengaud, P. Bordé, 


Frantz Reichel, A. Delattre, J. Salleron, Jean Go- 
bron, J. Latzel, Louis Labbé, Maurice Kapferer, 
R. Denoncin, Trouard-Riolle, André Risler, Louis 
Auriau, Roger Galichon, vicomte de Seyssel, Georges 
Bricard, Moutier, G. Le Brun, André Schelcher, 
3rocard, Zorra, E. A. Bryan, A. Melse, Sebline, 
Brancher, G. Pentray, prince Guicciardi, P. Bous- 
quet, A. Michelin, Baucheron, comte G. de Créqui- 
Montfort, Nabel, Geo Tharel, Pupier, Vinet, Bou- 
dard, Seratzky, Dureste, M. Denoncin, Jourdain, 
baron Evain, Pierre Roger, marquis de Vasselot, 
Geor. Suzor, Blocq de Toul. 





Excusés : MM. Cailletet, Jacques Balsan, Georges 
Besançon, Lauffray, Leblanc, Blériot, Jacques 
Faure Menier, etc. 


Le Président déclare l'Assemblée ouverte et pro- 
nouce l'allocution d'usage. 

Il est donné lecture du rapport annuel de M. Geor- 
ses Besançon, secrétaire général, que nous publions 
d'autre part, sous ce titre : « L'année aéronauti- 
que 1909 à l'Aéro-Club de France ». 


De fréquents applaudissements ont marqué la lec- 
ture de ce rapport et des félicitations sont adres- 
sées à M. Besançon. 

M. Capazza demande la parole relativement au 
rapport et fait la déclaration suivante: 


« Bien qu'il s’azisse d'Âllemands et surtout parce 
qu'il s'agit d'Allemands, je me crois obligé de réta- 
blis la vérité sur deux points cités dans le rapport 
si élogieux pour moi que vous venez d'entendre. 

« Il est dit que j'aurais critiqué : 1° l'esprit in- 
ventif des ingénieurs et 2° l'habileté des pilotes al'e- 
mands. 

« Je n'ai, au contraire, cessé de vanter la har- 
diesse des uns et le sang-froid ainsi que lhabileté 
des autres. 

« Le sang-froid des pilotes est admirable, mais 
s'explique par l'assurance qu'ils ont qu'en quelque 
endroit qu'ils atterrissent, ils seront prestement 
secourus. 

« Quant à l'altitude, je voudrais bien en être le 
recordman du monde pour les dirigeables en mar- 
che, mais je crains que ce record n'appartienne aussi 
aux Allemands. » 





Les admissions des 470 membres reçus du 1% avril 
1909 au 1° mars 1910 sont ratifiées. 


Le chevalier Pesce demande une médaille pour 
M. Anzani, le collaborateur de Blériot. Le Président 
répond qu'une médaille d'argent a été remise à M. 
Anzani au banquet Blériot. 

Le rapport du trésorier, comte de Castillon de 
Saint Victor, est lu et adopté. L'assemblée lui vote 
des félicitations. 


Sur la proposition du Président, l’assemblée ra- 
üfie l'élection au Comité de direction, en date du 
7 octobre 1909, du marquis de Polignac, en rempla- 
cement du très regretté capitaine Ferber. 


Le Président fait ensuite la déclaration suivante : 
« Pour répondre au vœu de l’Assemblée générale 
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ASSURANCES 
AVIATION, AEROSTATION, AUTOMOBILES 


A. NICOLLEAU 
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|Mécanisme de Commande de la Machine Volante 


Inventée et Brevetée par 


M. JAMES MEANS 





À, À désignent une lige fixée rigidement à l'armalure de la machine. B, C, D désignent des sièges montés rigidem'ent 
sur la lige À À. À chaque siège est rigidement attachée une paire d'appuie-pied (non représentées sur le dessin). E, É, E, E, 
F, F désignent des éléments qui sont tous altachés rigidement à l'armalure de la machine. K, K représentent un manchon qui 
peut lourner sur la tige A, A. L est une roue denlée conique qui est représentée en lignes ponctuées et qui engrène avec 
des roues demées M el N. La roue dentée L esi montée rigidement sur le manchon K. T désigne un arbre flexible. O et 


P désignent les gouvernails latéraux qui peuvent se mouvoir simultanément en sens opposés. R représente le gouvernail 
longiludinal et S le gouvernail vertical. 


Le dessin ci-dessus montre le mécanisme de commande de M. James Means, arrangé pour une, deux ou trois 
personnes. On peut augmenter à volonté le nombre de sièges et celui des poignées de gouvernail. S'il y a un seul 
aviateur, il occupera le siège C ; s’il y en a deux, ils occuperont les sièges 8 et D, et le siège C restera vide. 

Il est évident que quand le siège C est occupé par un élève et les sièges B et D par des aviateurs experts, alors 
l’élève peut être à la fois enseigné et empêché de commettre des fautes. 

L'élève profite de deux façons : d’une part, par la vue, en observant et en suivant les mouvements de l’expert 
occupant le siège D, et, d'autre part, en percevant, par le toucher, les mouvements donnés aux poignées par les 
deux experts et en suivant ces mouvements lui-même. 

Les mouvements des trois paires de guidons sont nécessairement semblables et simultanés. Les mouvements que 
fait l’aviateur pour conserver ou rétablir l'équilibre sont tout à fait naturels, c’est-à-dire, qu’en actionnant les 
gouvernails latéraux et longitudinaux, les mouvements des guidons se feront dans la même direction que celle dans 
laquelle se pencherait le corps de l’aviateur s’il cherchait à corriger par son propre poids le roulis ou le tangage. 

Pour peu qu’on examine le dessin ci-dessus, on verra que les guidons sont capables de trois mouvements: 

(a) Les deux. mains en avant ou en arrière; 

(b) Les deux mains à droite ou à gauche, et enfin, ÿ ; 

[9 Le mouvement qu’on effectue ordinairement pour guider une bicyclette, qui fait mouvoir le gouvernail ver- 
tical. 

Ces mouvements peuvent se faire soit indépendamment, soit simultanément. 

Comme illustration des mouvements indépendants : 

Le mouvement des deux mains en arrière soulève l’avant. 

Le mouvement des deux mains en avant abaisse l'avant. 

Le mouvement des deux mains à droite soulève le côté de bäbord. Ù 

Le mouvement des deux mains à gauche soulève le côté de tribord. 

Quand on veut faire mouvoir tous les gouvernails simultanément, le nombre des combinaisons possibles se 
multiplie beaucoup. 


On remarquera que la partie supérieure du corps en se penchant aïde les gouvernails en changeant favorable- 
ment le centre de gravité du tout ensemble. 


Il est évident aussi que par cette méthode, si plusieurs personnes volent dans une seule machine, elles ne se 
transportent pas simplement comme poids mort, mais se meuvent d'accord avec les exigences de l'équilibre. On 
remarquera enfin que les personnes sont placées de façon à opposer le moins de-résistance possible à l’air. 


Cette invention est brevetée aux États-Unis d'Amérique, et des demandes de Brevet 
ont été déposées à l'étranger. 


Pour tous renseignements relatifs à la concession de licences d'exploitation, s'adresser à 


M. JAMES MEANS 
Box 171, Back Bay P. O. 
à Boston, Etat du Massachusetts. 





(Éta's-Unis d'Amérique.) 
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et pour nous conformer 
l'assemblée actuelle ne donnant pas le quorum né- 
cessaire pour apporter une modification aux statuts, 
nous vous proposons de convoquer une Assemblée 
générale extraordinaire pour le vendredi 8 avril 
1910. 

« Cette Assemblée extraordinaire, conformément à 
l'article 16 des statuts, pourra valablement délibérer, 
quel que soit le nombre des présents, et pré- 
senter au Conseil d'Etat les modifications souhai- 
tées, si, conformément au réglement, elles sont vo- 
tées par la majorité des deux tiers des membres 
présents dans cette nouvelle réunion... » 


L'Assemblée vote quelques modifications aux rè- 
glements du Club. 


RÈGLEMENT INTÉRIEUR, ART. 3. Les Commis- 
sions permanentes se renouvellent par « tiers » cha- 
que année. » (Au lieu de « par moitié »). 


RÉGLEMENT GÉNÉRAL, ART. 6. — « Au cas d’insuffi- 
sance de renseignements, en l'absence des parrains, 
les candidatures pourront être renvoyées à la séance 
suivante, pour complément d'information. » 


RÈGLEMENT GÉNÉRAL, ART. 24 — « L'Acro-Club de 
France pourra donner le titre de membre bienfai- 
teur auæ personnalités qui feront des dons à la 
caisse du Club. 

A l'unanimité et par acclamations, l'Assemblée 
nomme MM. Henry Deutsch de la Meurthe et Santos- 
Dumont membres bienfaiteurs. 


RÈGLEMENT GÉNÉRAL, ART. 25. — « Sont dispensés 
de droit d'entrée les membres de l'Automobile-Club 
de France, les officiers de l’armée active et Les offi- 
ciers de l’armée active retraités. » 


Au sujet du règlement intérieur, article 3 et des 
élections par tiers, M. Arnoux demande de renou- 
veler plus souvent les commissions pour y infuser un 
sang nouveau. M. Léon Barthou répond que les eom- 
missions font elles-mêmes leur police et le renouvelle- 
ment de leurs membres en rayant ceux qui ne suivent 
pas assez assidüment les séances. Après cette expli- 
cation et une observation de M. Soreau, quant à la 
commission d'aviation, M. Arnoux m'a pas maintenu 
sa proposition. 


L'Assemblée procède ensuite à l'élection de trente 
membres au Comité de direction. 

Le nombre des votants est de 144 
de 73 voix : 

De minuit à minuit 45, les scrutateurs annoncent 
les noms des élus, qui sont : 


MM. 


Edouard Bachelard, Jacques Balsan, Léon Bar- 
thou, Louis Blériot, comte de Chardonnet, comte 
Arnold de Contades-Gizeux, due Decazes, Jacques 
Delebecque, Henry Deutsch de la Menrihes Gustave 
Eiffel, André Granet, Georges Juchmès, Henry Kap- 
ferer, Franck-S. DER comte de Lambert, Hubert 
D tham, comte Henry de La Vaulx, Alfred Leblanc, 
Henri Menier, André Michelin, Albert Omer -Decugis, 
Comte Hadelin d'Oultremont, Pierre Perrier, Fran- 
çois Peyrey, Paul Rousseau, André Schelien Ed- 
mend Sirven, Victor Tatin, Léon Teisserene de Bort, 
Ernest Zens. 


; la majorité est 


à l'article 16 des statuts, 
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Assemblée Générale Statutaire du 17 Février 1910 


La séance est ouverle sous la présidence du com- 
mandant Paul Renard, qui donne la parole au pré- 
sident du Club.pour le compte rendu moral annuel que 
nous l'CEUMONS Ci-après : 

de 

M. Saunière déclare lout d'abord rendre un hommage 
ému à la mémoire de tous ceux, membres du Club.ou 
non, qui ont, en 1909, payé de leur vie les progrès de la 
ravigation adrienne ainsi qu'aux aulres disparus. Puis 
il passe aux faits concernant la vilalité propre de l’As- 
socialion. 

Il fait ressortir les avantages du tour gratuit d’as- 
cension dont plus de quatre-vingts membres 0 
1ité. La centaine aurail été largement dépa 
Sociéls n'avait pas éprouvé de grosses perles par suile 
des mauvais lemps qui obligérent trop souvent au dé- 
gonflement des ballons. 

Il rappelle les belles performances élablies par les 
piloles lors du concours du 30 mai et de leurs ascen- 
sions particulières exécutées au parc de Rueil et dont 
les principales ont été faites par MM. Cormier, Theisse 
ei Gigleux, 159 kilometres en 14 Re ie 10 avril ; — 
Ribeyre et Raoul Simon, 230 kilomètres en 8 heures. 
le 18 avril ; — MM. Cormier, Theisse et. Gigleux, 400 ki- 
lomèétres en 10 heures, de Rueil aux Sables-d'Olonne, 
le 10 inai ; — MM. Dard, Guillon, Demeure et Laurent, 
315 kilomètres en 9 heures, de Rueil à Chavagne (Ile-el- 
Vilaine), le 16 mai; — Cormier, Guérin et Gonzales 
Ozcariz, 245 kilomètres en 10 h. 15, le 13 juin ; — 
MNT. Dard, Demeure, Guillon et Serres, 190 kilometres en 
13 heures, le 4 juillet: — MM. Cormier, Theisse et Gi- 
gleux, de France en Allemagne, soit 365 kilomètres en 
10 h. 30, le 5 juillet ; — MM. Ravaine et L. Hirschauer, 
de Rueil en Suisse, #i0 kilomèlres en 7 h. 30, le 5 sep- 
tembre ; — MM. Cormier et H. Louis, 360 kilomètres 
en 6h. 50, le 5 septembre: — MM. Dard, Breton, 
Demeure et Laurent, de Rueil en Belgique, 257 kilo- 
mètres en 4 heures, le 3 octobre : MM. Cormier, 
Joliolt et Mme M. Renault, de Rueil à la mer Baltique, 
soil 940 kilomètres en 14 heures, le 30 novembre. 

Cetle dernière ascension assure à notre pilote la plus 
grande distance accomplie en France en 1909 et le prix 
de l’Aéro-Club fondé pour les Sociétés affiliées. 

Mme Renault, membre de l'Association, bat de 240 Ki- 
lomètres le record français que détenait Mme Sau- 
nière. 

Pour les ascensions faites en dehors du Parc de Rueil, 
il y a lieu de noter celles du 30 mai, par MM. Guimbert, 
Leblanc et Lebœuf, 145 kilomètres en 11 h. 45; — du 
19 juin, par MM. Ravaine, Donnelte, Lahure el 
Mme Lahure, 255 kilomètres en 14 h. 30 ; — du 25 juillet, 
par MM. Ravaine, Donnette et Breux, 395 kilomètres, 
en ÿ heures, de Rouen à Aix-la- Chapelle. 

A tous ces voyas intéressants, il faut ajouter pour 
les compléter ceux des autres pilotes du Club, MM. Mai- 
Son, Vernanchet, Bortheiser, Leblanc, Bœgler, Amiel, 
Perpelle, Guimbert, Archdeacon, Méan, Musy, etc. 

Dans nombre de ces ascensions, beaucoup de dames 
membres de l’A.-C. D. F. ont donné le meilleur exemple 
en y prenant part. Ce sont : Mmes Bortheiser, Perpette, 
M. Renault, Dard, Guimbert, Thévenin, Carton, Ra- 
vaine, Milles Cailliaux, Jochem, Buonssollazzi, Carlon, 
elc., etc. 

Le lolal des 












































ascensions s'est élevé à 125 pour 
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112.855 metres cubes de gaz consomimeé par 287 voya- 
seurs ; 12.740 kilomelres ont élé parcourus en 297 heures 
35 minutes. L'augimentalion sur 1908 est de 25.515 mèlres 
cubes. ! 

Les disposilions prises pour 1910 permettront d'aug- 
imenler encore ces chiffres, car le gaz sera donné les 
premiers dimanches de chaque mois au prix de 0 fr. IE 
le mètre cube et à 0 fr. 13 les autres jours. 

Lorsque le ballon aura élé mauguré au Parc de Rueil, 
une nouvelle reduction de 0 fr. OL sera aile. 
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Le prisident donne ensuite les résullals très encou- 
reocants de l'Ecole préparaloire aux acérostiers mili- 
(aires dont s'occupe si activement M. Pielri et ses ins- 
lructeurs. 

Pour l'avialion, les beaux succès de Paulhan sont rap- 
pelés, ainsi que la fèle organisée en son honneur, sous 
la présidence de M. le sous-secrélaire d'Elat à la Guerre, 
où plusieurs des membres de l'A.-C. D. F. reçurent des 
récompenses bien mérilées. : 

M. Saunière dit ensu l'intérét des planements exé- 
cutés à Chanplan-Palaiseau avec l'appareil du Club 
pour l'apprentissage de la conduile des appareils à mo- 
leur qui trouveront l'hospilalilé nécessüire au Parc de 
VA-C. D. F. au champ de manœuvres dIssy-les-Mou- 
liieaux. 
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Il résume ensuile les ainélioralions d'ordre iilérieur 
réalisées dans l'année, nolanunent celles qui concernent 
la bibliothèque, l'une des plus inportantes qui existent. 

Pour terminer, il insiste particulièrement auprès des 
inembres pour qu'ils fassent une active et profitable 
propagande en faveur de l'Association. el remercie M. le 
commandant Renard pour les encouragements qu'il ne 
> de prodiguer à l'A.-C. D. F., les membres du Co- 
mité pour leur aclive collaboration el enfin, tous les 
sociétaires qui, par leur confiance et leur aélivité per- 
mellent à l'Aéronautique-Club de figurer aux premiers 
rangs des Sociétés aéronautiques françaises. 

















D'unanimes applaudissements approuvent ce comple 
rendu, qui est adopté. 
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Puis M. Grille, trésorier général, a la parole, pour la 
siluation financière qui se résume ainsi: 






Recettes 

Dépenses ....... 0 
Reliqual ... S9 50 
RéS2TV 5 50 
INVCNLAITOR SE. mreerdenctee 6.650» 


Aclif au 31 décembre 1909... 7218 90) 


Le rapport détaillé donné par le lrésorier qui accuse 
sur 1998 un excédent de recelles de 3.086 Îr. 35 dé- 
iwontre une fois de plus la prospérilé croissante du 
Club, il est adoplé à lunanimilé. Ÿ 
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M. le commandant Paul Renard prononce ensuile 
l'allocution suivante, fréquemment applaudie : 


Le président d'honneur félicite l'Aéronautique-Club 
de sa prospérité croissante. Il applaudit notamment 
au développement que prennent les ascensions libres, 
el cela, malgré les circonstances défavorables qui ont 
entraîné, à deux repli , le dégonflement des ballons 
au moment même du départ pour des concours. Il fait 
remarquer que non seulement le nombre des ascen- 
sions et les sommes consacrées aux gonflements ont 
augmenté, mais que la longueur des voyages s est ac- 
crue aussi, et que plusieurs ascensions ont été tout à 
fait remarquables. Il ne peut qu'encourager l'Aéro- 
nautique-Club à persévérer dans celle voie. 

A cette époque d'aéroplanes et de dirigeables, on 
serait lenié de croire que les ballons libres ont perdu 






















de leur importance : il n'en est rien. Indépendammnent 
de leur charme tout special, les ascensions libres se- 
sont toujours une excellente école pour les navigateurs 
acriens, el c'est grace à elles que les pilotes d'aéro- 
planes el de dirigeables pourront prendre l'habitude 
de Falimosphère el s'y sentir parfaitement à l'aise. On 
ne fail donc pas œuvre rélrograde, au contraire, en 
encourageant celle forme premiere de la navigation 
acrienne. 

Le commandant Renard s'associe à l'hommage rendu 
aux victimes de l'aéronautique en 1909. Parmi ceux 
dont on à à déplorer la mort, il en signale deux qu'il 
a connus particulièrement. Cest d'abord le capitaine 
Ferber, qui fut pendant quelques mois sous ses ordres 
à Chalais, el que depuis il n'avait cessé de connaitre 
el d'apprécier davantage. Son nom restera comme celui : 
d'un de ceux qui ont le plus fail pour propager en 
France le goût de l’avialion. A la fois homme de science 
el borne d'action, il savail joindre l'exemple au pré- 
ceple. S'il a perfectionné des appareils et s'il a élucidé 
quelques-uns des difficiles problèmes du plus lourd 
que Fair, il a en outre le mérile incontestable d'avoir 
été un entraineur et d'avoir conquis de nombreux 
adeptes à la nouvelle locomotion. 

Quant à M. Marsoulan, conseiller municipal, il fut 
le collègue du commandant Renard au jury d’aéros- 
lalion de FEXposiltion de 1900, el témoigna à maintes 
reprises, par sa parole el par ses démarches, de tout 
l'intérèét qu'il portait à la conquête de l'air. C’élait du 
reste un ardent patriote, décoré de la médaille mili- 
laire à la suile d'une blessure reçue en 1870, pendant 
la défense de Chäteaudun. Il voyait certainement dans 
la navigation aérienne un moyen d'augmenter le pres- 
tige et l’inflaence de notre pays. 

Après avoir adressé un dernier hommage au capi 
laine Marchal el à ses compagnons, le commandant 
Renard termine en souhailant à PAëéronautique-Club 
la continualion de sa marche ascendante, ce qui ne 
fait pour lui aucun doute, élant donnés la compétence 
et le zèle de son Comilé directeur, el en particulier de 

















AL Saunière annonce ensuile qu'il à recu lois dons 
en espèces pour les concours du Club : le premier, de 
AL Dard, soit 300 francs ; les deux autres, de 100 franes 
chacun remis par des membres du Club qui désirent 
garder l'anonvmal. Des remerciements sont votés aux 
sénéreux donateurs. 





Les récoinpenses suivantes sont allribuées : 

Prix de propagande : M. Perpelte. 

Prix de la plus longue distance, ascensions du 
> septembre, medailie du ministre des Travaux publics : 
M. Ravaine. 

Médaille de la Ville de Paris : M. Cormier. 

Prix pour la plus longue dislance de l'année : M. Cor- 
nier. 

Médailles du département de la * 
M Joliol. 











Seine : Mine Renaull, 


I est procédé à l'élection de quatre membres du Co- 
milé de direction : MM. Aubry (Roger), Brett, Gritte et 
Henri Julliot, membres sorlants qui sont élus à l’una- 
nimilé. 

Après quelques queslions d'intérêt particulier posées 
par M. Guimbert, auxquelles répondent MM. Saunière 
et Dard, la séance est levée à dix heures et demie. 


ASCENSIONS DE L'AÉRONAUTIQUE-CLURB DE FRANCE 


5 janvier. — Anjou (1130"). Pilole : M. Cormier ; 
pissagers MM. Guérin, Théo, Montupet. De- Rueil, 
14 heures, à Saint-lemmes (forêt de Marly), 18 heures. 

27 Février. — Anjou (1.130). Pilote : M. Cormier, 
passagers : MM. Joliot et Grosselin et Mile Faivre. De 
Rueil, 3 heures, près de Sens, 6 heures, parcours 115 
kilomètres. 














Le directeur-gerant : Gi. BESANÇON 


Société anonyme des Imprimeries Wercnorr er Rocur, 16 et 18, rue Notre-Dame des-Victoires. — ANCEAU, directeur. 
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ALBERT BAZIN 


Né à Marseille en 1854, Albert Bazin appartient à ce 
groupe de glorieux chercheurs dont on peut dire qu'ils 
furent les fondateurs de l'aviation, lellement leur pénétrante 
étude avait su en dégager les principes essentiels, et qui 
auraient sans doute réalisé, il y a quelque vingt ans, le vol 
mécanique, s'ils avaient trouvé dans la technique et l’indus- 





Albert Bazin 


trie de celle époque, les moyens dont nous disposons aujour- 
d'hui. 

L'un des plus jeunes parmi cette élite, Albert Bazin a vu 
succe ’ement disparaitre Pénaud et Lilienthal, Marey et 
Mouillard, et bien d’autres. Il garde à ces deux derniers le 
culle de l'ami et du disciple ; il reste par certains côlés, 
— et ce n'est pas un mince éloge, — leur: conlinuateur. 
fondant, comme eux sa méthode sur l'observalion directe et 






l'imitalion de la nalure. Observateur passionné des grands 
oiseaux, alors qu'il « promenait sôn fusil » sous loutes les 
latitudes, il avait appris de Mouillard, «,à regarder »; Marecy 
lui enseïgna à contrôler ses observalions par l'expérience et 
aussi « à tripoter la matière », à réaliser de ses mains, ses 
conceptions, plus habilement qu'aucun ingénieur ou ouvrier 
travaillant sous ses yeux. 


C’est en ISSS qu'Albert Bazin commenc 
d'aviation par des essais comparalifs d cerfs-volanlts de 
grandes dimensions. Peu après, il présentait à l'Académie 
des Sciences une théorie mécanique du vol à voile basée sur 
les varialions de vitesse et de direction du vent, lhéorie dont 
il revendique la paternilé, souvent allribuée à Lort à Langley. 
Il y a quelque inconvément à élre en avance sur son lemps 
et Bazin l'a plus d’une fois éprouvé. Sa communicalion n'eut 
pas les honneurs de la publicalion, de même que devail pas- 
ser presque inaperçu son important mémoire, par endroits 
prophélique, sur les « Essais praliques d'aviation », adressé 
au Comilé de l'Aéro-Club, en 1900, au début de ses relations 
avec Ferber et sur la suggeslion de celui-ci. Marey, du 
moins, avait saisi tout l'intérêt de la communicalion de Bazin ; 
il l’engagea à poursuivre ses travaux. Sur ses conseils er» 
1$90, il étudie à Capri, l'équilibre et les lrajectoires de pf 
lits planeurs diversement lestés et indique une méthode pra- 
tique originale pour mesurer le travail approximatif que né- 
cessite la propulsion d'un aéroplane, méthode appliquée en- 
suile à la théorie mathématique de l’aéroplane par Ferber. 





it ses expériences 


















En 1893, Bazin essaie en descendant une pente à la course, 
contre le vent, un aéroplane de 9 mètres d'envergure ne dé- 
passant pas le poids de 17 kgr., et reconnail que la queue 
mobile el gauchissable est insuffisante à bien urer l’équi- 
libre transversale. Il construit ensuile une série de grands 
planeurs, améliorés d'un modèle à l’autre, pour éludier la sta- 
biité, les courbures optima d'ailes, et contrôler sur de 
grandes surfaces les lois admises de la résistance de l'air. 
Parmi ces modèles, citons le n° 5, muni d'une queue et à 
ailes articulées et gauchissables, où Bazin réalisait l'équilibre 
transversal en faisant varier l’incide de l’une ou l’autre 
des ailes, principe adopté par les Wright qui y ajoulèrent la 
manœuvre connexée automatiquement du gouvernail de di- 
rection. 












C'est ce même procédé de ibilisalion par gauchissement 
que Bazin applique encore dans son grand appareil à ailes 
ballantes, décrit dans l’Aérophile du 1‘ janvier 1908. 

Toujours partisan de l'aile battante, Albert Bazin, dont 
on connait (l’Aérophile n° 3, 1910) le monoplan à ailes flexibles 
légères, articulées à l'épaule, en ce moment en essais, s’est 
provisoirement rallié à l’hélice, solution actuellement la plus 
facile, mais non la meilleure, à ses yeux. 

Eloigné de Paris, dans un isolement qui lui plait, trop 
indépendant pour s'attacher à soigner sa noloriété, Albert Ba- 
zin est de ceux qui laissent leurs œuvres parler pour eux. 
A peine a-t-il consenti parfois à consigner le résullat de ses 
recherches dans des notes ou des mémoires où la nouveauté 
des aperçus, l'originalité des idées, la clarté de l’exposilion 
sont relevées par le charme piquant du style, Il a ainsi achevé 
de conquérir auprès de tous les bons esprits une place émi- 
nente parmi les plus uliles pionniers de l'aviation. 


M. DecouLz 











Te 
> 
Q- 


rophile 











Rougier doublant le Cap d’Aïl sur son biplan Voisin. 


AU Jour le Jour 
Un peu partout 


Rougier à Monaco 


Le S mars, Un Lemps idéal permet au hardi avjaleur 
de continuer ses exploits. Sortant son appareil à 9 h. 
du soir, il s'est élevé du quai du port, à piqué droil 
dans la direction du cap Martin, a effectué un cercle 
au-dessus de la mer à 200 m. d'altitude, puis est repassé 
au-dessus des rochers de Monaco pour venir atterrir 
exactement à son point de départ à 5 h. 1/#. Son vol 
avait duré exactement 10 minutes. 

Le lendemain 9 mars, Rougier à fait un vol splendide. 
\ 5 h. 10, il s'élève très rapidement et va virer en mer. 
IL revient ensuite faire deux boucles au-dessus du Ca- 
Sin0, puis pique droit en s'élevant toujours, au-dessus 
du mont Egel, situé à 800 mètres d'altitude. I1 franchit 
la montagne, va à la Turbie où il vire à 100 mètres 
au-dessus du sol et revient atterrir à son point de 
départ. Le vol a duré exactement ?2$S min. 34 secondes, 

Dans la soirée, la Société Automobile et Vélocipé- 
dique de Monaco a offert un champagne d'honneur à 
Rougier et G. Voisin. Le prince de Monaco, l'amiral 
Hautefeuille et {toutes les notabilités de la ville y assis- 
taient. L'aviateur fut chaudement félicité pour son bel 
exploit. 

Les magnifiques randonnées de Rougier sur la mer 
dépassaient déjà la portée de simples performances 
sportives ; elles ont donné un aperçu des services que 
pourrait déjà rendre l'aéroplane dans la marine. 

Son exploit du 9 mars marque un nouveau progrès 
de la pratique de l'aviation : 

Jusqu'à présent, les meilleurs vols à travers champs, 
ceci dit sans rien enlever à ieur mérite, avaient eu géné 
ialement lieu dans des contrées sans grands reliefs el 





(Photo Rol.) 


où se renconlraient en abondance les emplacements 
propices, en cas d'atterrissage imposé. 

Le vol de Rougier, au contraire, s'est déroulé sur la 
mer el sur la montagne, dans une région où toutes les 
diflicuités semblaient accumulées à plaisir, où des ac- 
cidents de terrain considérables, des différences de 
température et de degré hygrométrique doivent occu- 
sionner des remous aériens lumultueux, où les empla- 
ceïients propices à l'atterrissage sont rares et exigus... 
De ces difficultés, Rougier et son biplan Voisin n'ont 
même pas paru s’apercevoir. Le pilote et lappareil 
sont dignes lun de rautre. 

Le 10 mars, Rougier effectue un vol autour de à 
baie avec plein succès. 

Le 17 mars, par un temps magnifique mais un peu 
agité, Rougier fait, à 4 h. 55, un vol splendide de un 
quart d'heure. Il s'éleva à 200 mètres au-dessus du 
Cap Martin, puis il revint au-dessus de Ja côte de 
\Monaco pour allerrir au milieu de nombreuses accla- 
malions. 
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Voici, d'autre part, le relevé au jour le jour des per- 
formances des autres aviateurs. 

Le 8 mars, à Issy-les-Moulineaux, André Noël, sur son 
monoplan Blériot, fait plusieurs tours de piste. Maurice 
Clément vole ainsi que Busson. 

A Mouzon, Sommer vole 34 minutes, puis prend à 
Ford MM. Bouvier et Pétrowski. 

A Mourmelon, Legagneux, sur biplan Voisin, vole un 
quart d'heure avec Bellot. Sirot casse du bois. 

A Pau, Deletang passe avec succès son brevet de pi- 
lote sur monoplan Blériot. Blériot, Cattaneo, Morisson, 
Saasdick, volent. Bellenger el Aquaviva s'entraînent. 

Le 9 mars, à Douzy, l’école Sommer s’entraine. Pe- 
trowski, Vestraeeten, Amérigo, Bouvier, Paillette volent ; 
ce dernier sur deux kilomètres, 
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Monoplan l’Albatros, construit par la société Zodiac pour le prince de Nissole et sur ses données. 1, vue par l'avant, de 


) 


trois-quarts. — ?, vue de trois-quarts par l'arrière (Photos Branger). Caractéristiques : Envergure, 7,50 ; 


surface, 16M2; moteur, 55 chx : poids monté, 580 kg. 


A Pau, Callaneo, sur un monoplan Blériol, passe à 
0 mètres de hauteur, la première épreuve du brevel de 
pilote : Kuhling, Morisson et Mac-Ardle volent. A l’école 
Antloinelte, de Mumm vole en droite ligne et de Mon- 
tigny et Schneider, débutent. 

A Châlons, le capilaine Burgeal passe avec succès 
l'examen pour le brevet de pilote, sur son Antoinette. 

A Dresde, Lange se retourne avec son biplan sans se 
faire de mal. 

A Johannisthal, Keidel, sur Wright, vole sepl fois 
cinq minutes. Dorner vole 10 minutes et brise son ap- 
pareil ; Neumann casse du bois sans voler en essayant 
son multiplan à deux hélices. 


; Le 10 mars, Godard, à Juvisy, vole à 40 m. de hau- 
eur. 

A Mouzon, Paillette, sur biplan Sommer, vole 2? kilo- 
lètres. 

L’entrainement continue à Issy-les-Moulineaux : vols 
d'André Noël, Bunau-Varilla, Olleslagers et Witzig. 

À Pau, toutes les écoles sortent. Cattaneo et de Mumm 
se distinguent. 

Au Havre, Molon vole 50 kilomètres contre le vent sur 
son Blériol. 

A.Cannes, Popolf fait deux vols de 400 et 600 m. sur 
son biplan Wright et de Virel fait un court essai sur le 
monoplan Grégoire-Gyp. 

A Brooklands, Roë vole sur un triplan. 

A Stuttgard, Loutskoy capote. 

À Padoue, Mario Levi Da Zaru capote au-dessus d’un 





longueur, Sn ; 


lossé, se blesse grièvement el brise son monoplan Blé- 
riot. : ; Eee na 

A Berlin, le nouvel appareil militaire allemand fail 
un bond de 10 mètres et se brise 


Le 11 mars, Blériot, à Pau, essaie son Blériol-XII 10- 
dilié ; Morisson, Kuhling et Kuller volent. 

A Berlin, Barnedt tombe de 7 mètres de hauteur, son 
mécanicien est grièvement blessé ; son appareil, le bi- 
plan Siemens-Schulcert est détruit. 

A New-York, devant une foule immense, Paulhan fail 
deux vols de deux miles chacun à une hauteur de 600 
à 1.000 pieds. 


Le 12 mars, André Noël, à Issy-les-Moulineaux, vole 
contre le vent. 

\ Pau, Blériot fait deux tours de piste et Kuller ver 
quelques minutes. 

Au Havre, Molon, sur son monoplan Blériol, vole qu 
dessus de la plaine de Bléville. Au total, 1 m. 24 m. d'é- 
volutions à 250 m. de hauteur. 

Wagner, à Reims, sur un monoplan Hanriot, fait uw 
série de jolis vols. = 

A Mourmelon, Farman, Van den Born, Frey, Crocho", 
Camermann, Christiaens, volent sur biplan 1H. Farman. 
Van den Born enlève quinze élèves et vole 15 minutes 
dans la direction de Suippes. Poillot, sur biplan Voisin, 
couvre deux tours. 

A Cannes, Popoff, sur Wright, couvre 1.200 metres à 
une hauteur de 25 mètres. 





148 l’Aérophile 


J-AzD.-M.-C. Curdy, à Baddek (Elats-Unis), vole 19 
iles avec un nouvel appareil. 

Le 13 mars à lu Croix-d'Hins, Rigal, l'ex-champion 
des Bayard-Clément, gagne le prix Chapon, qui consis- 
lait à parcourir 1.000 metres pour la première fois. 

A Reims, Marcel Hanriot vole sur une libellule. 

A Saint-Morilz, le capitaine Engelhardt vole trois fois 
autour du lac avec son biplan Wright. 





Le double biplan César, à ? cellules en tandem 


Surface 6m?,— Long. : 12 m.— Larg.: 6 m.— Moteur : 50 chx. 
Poids : 480 kw. 
En bas : 1r8 sortie à Tssy de l’aéroplane seul, — En haut : essai 


de l'aéroplane allégé par un ballon allongé. (Photos Rol.) 


\ Mourmelon, grande aclivilé chez Voisin. Poillot, 
Bellot, Joë Wattecamp, de Laval, baron Economos, An- 
telne, Miles Anna et Iltier volent. Chez Farman, Camer- 
mann, Christiaens el Van den Born exécutent plusieurs 
sorties. 

À Juisy, Gaudart vole et Unné-Canton débute sur son 
biplan. 


Le 1% mars, à Juvisy, Canton fait plusieurs tours de 
piste sur l'appareil Unné-Canton. 

A Chàälons, Van den Born, Herbster et Christiaens 
s’'entraiment sur leurs biplans Farman. 

Au Havre, Molon vole à 35 mètres de hauteur. 

À Mouzon, Sommer vole et ses élèves Verstraeten et 
Bouvier s’enlraiînent. 

Wagner, à Reims, vole une demi-heure sur son mo- 
noplan anriot. 

A Pau, Blériot et Leblanc volent Kuller sur un 
Intoinelte fait plusieurs tours et à l’école Wright, Tis- 
sandier emmène les capitaines Etèvé et Largier. 

Près de Londres, Rawlinson vole cinq miles sur son 
aéroplane. 

Paulhan, à Long-Island, vole au-dessus de l'Océan 
sur son biplan Farman. 

Le 15 mars, Gaudart vole 2 tours de piste à Juvisy 
sur son hbiplan Véléfn. ‘ 

A Chälons, Camcerinmann vole 20 kilom. et Van den 





Born vole à travers la campagne. L'école Blériot est 
inaugurée avec quelques essais de Zadeoli et Hubert. 

A Douzy, Sommer vole dans la nuit, Vestraelen vole 
4 minutes et Bouvier, 3. 

Au Havre, Molon vole 10 minutes sur son Blériot. 

A Saint-Moritz, le capitaine Engelhardt gagne le prix 
de Kurverein, en volant 32 minutes sur le lac. sur son 
biplan Wright. 

A Berlin, Schuller casse du bois. 

A Buenos-Ayres, Brégi sur son Voisin couvre 15 ki- 
lomètres, Sloecker, sur Voisin 13, Aubrun, sur Blériol 
16. Le même jour, à Rosario, Valeton, sur Farman 
tombe de 15 mètres et casse son appareil. 

Le 16 mars, à Villacoublay, le comte de Lambert 
emmène M. Trouillot, ministre des Colonies, sur son 
biplan Wright et fait un beau vol. 

A Juvisy, Dubonnet vole 40 minutes sur son mono- 
plan Tellier. 

Au Havre, Molon vole 1 h. 4 m., sur son monoplan 
Blériot. 

A Pau, l’école Blériol reste calme ; chez Anloinelle, 
Kuller et de Mumm volent. 

A Mouzon, Vertraeten vole 4 minutes et Bouvier 16, 
sur leurs biplans Sommer. 

A Reims, Mignot, sur Voisin, vole 20 kilom. 

A Vienne, M. Varchalowski vole sur biplan Farman 
el emmène Mme Anna Varchalowski. 

Le 17 mars, à Juvisy, Dubonnet fait un vol de 1/# 
d'heure, sur son monoplan Tellier. 

A Châlons, Van den Born vole 10 kilomètres avec 
Osmont. 

A Mouzon, Bouvier vole 20 minutes et Sommer avec 
Legagneux. 

A Pau, Blériot et son école s'entrainent ; de Mummn, 
sur Antoinelle, accentue ses progrès. 

Le 18 mars, à Pau, Biériot fait un pelit vo! avec 
un appareil neuf. Darroch, Aquaviva et Mollien vo- 
lètent. 

A Johannisthal, Keidel fail deux vols avec passager. 
La première fois, 2.500 mètres en cinq minutes ; la se- 
conde 7.500 mètres en sept minutes. Brunnhuber sur 
un monoplan Antoinelle vole deux kilomètres. 

Le 19 mars, à Port-Aviation, Champel vole sur son 
biplan Voisin, et Dubonnet passe avec succès les 
épreuves du brevet de pilote, montant le nouveau mo- 
noplan Tellier. 

A Mouzon, Bouvier vole 8 minutes sur un biplan 
Sommier. 

A Cannes, Popolf, sur son biplan Wright fait lrois 
tours de piste en 3 m. 30 s.; neuf tours en 10 m. 30 8., 
et enfin il a volé en zig-zag pendant 15 minutes. 

A Pau, toute l'école Blériol S'entraîne. Gasnier sur 
un biplan Wright, vole 15 minutes. 

Le 20 mars, à Mourmelon, Barrier sur Blériol vole 
à 50 mètres ; Kulling s’entraine. 

A Leipzig, Grade vole trois minutes à 50 mètres, 
tombe sur des sapins el brise complètement son appa- 
r'eil. 

A tann:s, Popoff vole 33 minutes. 









A. GUYMON 


Héropolis (Hérodrome de Paris) 


A 4 kilomètres des fortifications, desservi par les trois 
sares du Bourget, de Blanc-Mesnil et d’Aulnay, sans 
parler d'un tramway électrique spécial, en construction, 
sera entièrement aménagé, sous quelques semaines, un 





magnifique champ d'aviation de 400 hectares : « Aéro- 
polis », que ses créateurs appellent aussi « Aérodrome 
de Paris » et qu'ils entendent rendre digne de ce nom 
à tous les points de vue. 

Nous en reparlerons prochainement avec plus de dé- 
tails. 
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Enrecisrreurs RICHARD SraToscorE à 


25, Rue Mélinque (añc. Imp. Fessart) PHRIS 


MÉTÉOROGRAPHES TOUT EN ALUMINIUM, poids : 950 grammes - 


Spéciaux pour ballons-sondes ou ae -volants 
ADOPTÉS PAR LA COMMISSION INTERNATIONALE D'AÉROSTATION SCIENTIFIQUE 
Baromètres, Thermomètres, Hygromètres, Anémomètres, Evaporomètres, Héliographes, 
Actinomètres, Pluviomètres, Anémo-Cinémographes, Girouettes 


BAROMÈTRES ALTIMETRIQUES 


Modèles à cadran et forme montre, graduation du Colonel GOULIER. — Modèles enregistreurs 


Fournisseur de la Marine, des Ponts et Chaussées, des grandes Administrations françaises, 
de tous les Gouvernements et des Observatoires du monde entier. 


Exiger la Marque de Fabrique poin- 
çonnée sur la platine de tous les enre- 
gistreurs sortant de Ia Maison de l’in- 
venteur. 

Cest une garantie de bon fonctionnement 

Envoi franco du Catalogue illustré 
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LAURÉAT DU MINISTÈRE DE LA GUERRE 
FOURNISSEUR DU MINISTÈRE DE LA GUERRE 
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| DLIRIGEABLES DE TOUS CUBES 


Le CLÉMENT-BAYARD N° 1 détient le 


Record de la hauteur et de la vitesse. 





MOTEURS POUR DIRIGEARLES 


Le dirigeable italien u Roma ” 

_ qui a battu en vitesse et en 
distance tous les dirigeables 

- étrangers, est muni d'un mo- 
teur Clément-Bayard, 

Il en est de même du dirigeable 
“Ville-de-Nancy ”. 

DEMOISELLES ‘ Santos-Du- 
mont détiennent le Record 








de la vitesse et de la légèreté. 
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Le monopian R. Saulnier. M. Saulnier conslruil également un monoplan à deux 
places que pilotera M. Paul de Lesseps, et qui sera muni 

Un ancien collaborateur de Blériot, l'ingénieur À. d'un moteur Gnôme de 50 C. V. 
Saulnier, vient d'achever un nouveau monoplan de MS See 
9 m. d'envergure et 7 m. 50 de longueur totale. L'aéroplane Siemens Schukert: — Cet appareil ä 
Dans ce monoplan, le gauchissement se trouve rem- été construit par l'ingénieur Bourcart. C’est un biplan 
placé par une variation totale d'incidence des ailes. L'6- de 7 m. % de long, son envergure est de 16 m. 50. La 
quilibreur est commandé par un volant et la rotalion suiface portante atteint 60 mq. x : | 
du même volant commande le gouvernail de direction. + Le moteur, d’une puissance de 60 HP, actionne deux 
L’aviateur — qui sera M. Jacques de Lesseps — est hélices placées à l'avant et marchant en sens inverse. 
placé au-dessous des aïles, vers le milieu du fuselage. La queue, longue de 6 mètres, est munie de deux 


a. 


es 


ee . — 





Le nouveau monoplan Saulnier (Photo Branger). 


Celle Situation du pilote tend à abaisser sensiblement surfaces de stabilisation et d’un gouvernail latéral ; 
É coque. de gravité de l’ensemble et à mieux assurer le gouvernail de profondeur est placé à l'avant. Ce bi- 
a stabilité. 


; k plan qui pèse, en ordre de marche, 550 kilos, élail 
Le moteur, 2 cyl., 28 C. V. à 1.200 lours, monté à l’a- prévu pour cinq passagers, mais il m'a pu résister au 
vant et au-dessus du fuselage, actionnne une hélice spé- poids de trois passagers. 
ciale en bois, étudiée et construite par M. Saulnier. E 

Poids à vide : 280 kilos ; en charge : 380 kilou. Vitesse 
65 kiloni. 
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Croquis d'assemblage du monoplan Sau/nier (élévation latérale).— H, hélice Saulnier ; S, aile ; V, volant ; P, siège du pilote: 
E’, empennage vertical; E, empennage horizontal ; G, gouvernail de direction ; G’, gouvernail de profondeur. 





Parmi les particularités du nouvel aéroplane, cilons Le monoplan de Nissole, Construit par la Société 
le mode de montage du fuselage en hickory dont les Zodiac, pour le comple et sur les données du prince de 
pièces renforcées aux points convenables par des bos- Nissole, est muni d'un moteur Anzani de 25 C. V., a 
Sages, s'assemblent au moyen d'étriers auxquels s'atta- 16" de surface et pèse 320 kilos. La stabilisation trans- 
chent les tirants de fil d'acier sans qu'aucun percement versale est dévolue à des ailerons, à l'arrière de l’extré- 
vienne affaiblir le bois et amorcer la cassure. Les ten- mité des aïles. Le gouvernail de direction, situé en 
deurs sont d’un modèle spécial plus léger, moins volu- avant, sous les ailes, pour la première fois dans un 
neux que les modèles courants et moins sujets à lais- monoplan réalisé, n'a pas donné, à Issy-les-Moulineaux, 
ser filer. 


les résuitäts espérés par l'inventeur et sera agencé 
d’une façon toute différente ainsi que les volets de di- 





Notons aussi la position très dégagée et très accessi- reciion irrévérencieusement dénommés « morues », si- 
ble du moteur, l'empennage de section crucilorme de tués entre ce gouvernail de profondeur el les ailes. 


larricre avec plan de dérive lrès développé. (Voir pholos p. 117. 
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L'aéroplane « César ». Cel appareil, essayé à Is- 
sv, présente l'aspect de deux aéroplanes biplans de 6 m. 
d'envergure el 1 m. 80 d'écartement entre les plans, as- 
semblés par une membrure de bois de section reclangu- 
laire et reposant sur deux trains de roues amortisseu- 
ses, accouplées par paires. À l'avant, gouvernail de pro- 
londeur, monoplan, en deux panneaux. A l'arrière, gou- 
vernail de direction biplan. Moteur de 30 C. V. action 
nant directement une hélice à 2 pales lourmant à lin- 
lérieur du bâti d'assemblage des deux cellules. Poste 
de Favialeur: en avant de la cellule arrière. 

Longueur totale de l'appareil : 12 m. Surface 
Poids : 480 kilos. (Voir pholo p. 18.) 


256 m. 


(Les écoles d'aviation de Pau- Pau est en Lraim 
de devenir un centre d'aviation tout à fait comparable 
au camp de Chàlons. L'aérodrome de Pont-Long lancé 
par les expériences de Wilbur Wright se prêle admira- 
blement aux évolutions incertaines des débutants 
comme aux vols assurés des maitres-pilotes. L'atmos- 
phére, presque toujours calme ou peu troublée, permet 
de mener rondement l'apprentissage des élèves. 

On conple déjà à Pau cinq écoles pratiques d'aviu- 
lion : 


L° L'école Wright. Paul Tissandier en est le directeur. 
secondé par René Gasnier. Parmi les élèves : MM. de 
Malynski, les capitaines Eltévé et Largier ; 

2° J'école Blériot, dirigée par Alfred Leblanc, avec 
NI. Mollien comme sous-directeur et M. Donnaud, 
comime moniteur. On y compte de nombreux élèves : 
MN. Kuhling, Lesna, Delétang, Elnel, Perret, Morin, 
Mac-Ardle, Catlaneo, Barrier, Morisson, Tyck, Graham- 
Gilmour, Dewulfe, Wilson, Darrocq, Claylon, von 
Unruch, le capitaine Marie, les lieulenants Aquaviva 
et Bellenger ; 

3° L'école de M. Graham White, ancien élève de 
l'école Blériot et chez qui s'entrainent: miss Spencer 
Kavanagh, mistress Campbell, MM. Armstrong-Dresel, 
Fitzwilliam, Pleetwood-Wilsou, Charles Hubert, mon- 
tant tous des monoplans. Blériot ; 

# L'école Antoinette, dont le directeur-moniteur esl 
M. Brunet et le pilote M. Wachter. Parmi les élèves : 
MM. de Mumin et Arkness ; 


5° L'école d'avialion mililaire de Pau où se formeront 
les officiers-pilotes de la future flotille militaire d'aéro- 
planes. 





L'aviation militaire. Le général Brun s’est rendu 
à Vincennes el.a visité les installations en cours d’exé- 
cution, en vue de l'utilisation militaire des atroplanes. 
Quelques ofliciers de vaisseau seront prochainement 
délacliés à° Vincennes pour suivre les cours organisés 
pour les officiers de l'armée de terre el de mer désireux 
de passer officiers d'aéroplanes. 


Les aéroplanes de Johannisthal. — L'aérodrome 
de Johannisthal, qui est devenu un des plus puissants 
de l'Europe, contient, à l'heure actuelle, quinze hangars 
qui sont occupés par les appareils suivants 
L'Par lrotka et Leutner (aéroplanes construits par 
eux) s 

> Par Necker (Wright) ; docteur Huth (système propre); 

3° Par Sagert; Schüler (syslème propre); 

K° Par Poulain (propre); 

5° Par Dorner ; Telchow (propre) ; 

G Par Neumann (systéme propre à $S ailes, soit 4 de 
chaque côté) : 

1° Par Cassirer (Farman 

S' Par Sohn (propre) ; 

9° Par Hanuschke ; Timm (propre); Eyring (Wrighi); 
10° Par Harlan (propre) ; 

LL Par Robl. (aéroplane Mortost-Kiel); Schulze ; Her- 
forth’(propre) ; 

12° Par Allers (système Deutschland-Schæneberg (1); 

3° et 14° Par la Société allemande des \Wright ; 

15° Par le lieutenant Hull (propre). 


1\ Cel appareil a élé construit sur les plans de M. Ch. 
Lacau, ingénieur civil. 





Une éco!e Blériot à Mourmelen. — Sous la direc- 
lion de M. Borel, une nouvelle école d'aviation Blériol 
vient d'être ouverte à Mourmelon-le-Grand. 

A cette école. instruction sera donnée eXclusivement 
sur des appareils Blériol. 


Essais du modèle de parachute Blauvac pour aéroplanes 


1. Voiture automobile portant, au sommet d'un pylone, la 
plateforme sur laquelle est monté le parachute en essais. La 
voilure étant bien lancée, l’expérimentateur libère le para- 
chute en appuyant sur un bouton qui le dégage du lien de 
caoutchouc, et le parachute se déployant, flotte en soutenant 
les sacs de lest placés sur la plate-forme. 


2, Vue de la plate forme d'essais surmontée d'un chassis sur 
lequel est posé horizontalen-nt le modele de parachute re- 
plié en forme de parapluie, serré par un lien de caoutchouc. 


(Photos Branger.) 


22 Mars 


La puissance du motsu: ds Curtiss, — Nous avons 
reçu la lettre suivante, que nous insérons bien volon- 
tiers : 

« Monsieur, 

« Je lis dans l’Aérophile du 1° mars, sous la signa- 
ture de M. Cléry, que le moteur de Curtiss donne 60 HP 
au lieu des 35 annoncés. Permettez-moi de rectifier 








Le biplan Curtiss de 25 chx. monté par M. de Riemsdyck 
à Héhopolis. 


celle affirmation. Il existe, en effet, deux Lypes de mo- 
teurs Curliss : 1° le moteur 50 HP 8 cylindres, qui rem- 
porta la Coupe Gordon-Benretl : 2° le moteur 25 HP 4 cy- 
lindres, que j'ai eu avec moi au meeting d'Héliopolis. 
.« Je compte sur volre obligeance pour insérer celte 
reclification dans votre journal. 

« Veuillez agréer, ete... « LOUIS DE RIEMSDYCK. » 

Nous sommes parfaitement d'accord avec nolre hono- 
rable correspondant. I existe, en effet, deux types de 
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moleurs Curtiss : un de 25 CV (sinon 35) el un autre, 
de 50 CV (sinon 60), ainsi que l’indiquait le Scientific 
American, ou même 76 CV comme l'estimait André 
Noël dans sa note « Etre et paraître » de l’Aérophile du 
1 déceimb 1909. 
avons écrit que le moteur de l'aéroplane 
urtiss qui a gagné la Coupe Gordon-Bennett à Reims 
sait non pas 35 CV comme on l’a annoncé ou laissé 
dire, mais bien 60 CV, sinon davantage. 

Toute la question était là... Elle valait la peine d'être 
tranchée. A. CLÉRY 











_ Or, nous 








Le moncplan Rossel-Peugeot. — [Le monoplan 
Rossel-Peugeot, de 20 m° pour 9 m. 30 de longueur to- 
tale et 10 m. 20 d'envergure pi monté, 350 kilos. 
Châssis porteur à 3 roues et patin unique entre les 2 
roues d'avant. Empennage arriere de section cruciforme. 
Aïies gauchissables à leur partie postérieure. Poste du 
pilote en arrière des ailes, dans un fuselage de section 
triangulaire. Moteur Gnôme 50 C. V., actionnant en 
prise directe une hélice tractive à 2 pales. Commande 
simplifiée et commode par double volant, lun à linlé- 
rieur de l’autre. 








Le biplan Rossel-Peugeot. — [a maison Rossel- 
Peugeot, outre son monoplan, construit également. un 
biplan, muni d'un moteur Gnôme, le premier moteur 
Gnôme, construit et essayé avec le succès que l’on sait, 
l’année dernière, au concours de moteurs à grande puis- 
sance massique de l’'Automobile-Club de France. Ce mo- 
teur actionne 2 hélices réunies solidairement par l’inter- 
position d'un différentiel permettant de faire varier la 
vitesse de l'une ou de l’autre. 

Les marins aviateurs. Sont désignés pour suivre 
l'instruction donnée aux officiers de la Guerre appelés 
à piloter des appareils d'aviation : MM. les lieutenants 
de vaisseau Byasson et Haulefeuille ; les enseignes de 
\aisseau Delage, Lafon, Dève. 

Le ministre de là Marine avait recu plus de cent 
demandes émanant d'officiers de son département. 



























Le Monoplan TELLIER FILS. Enverg. 41 m. ; long. 41 m.; su 
moteur Panhard-Levassor chx à 1000 tours abi 
tables ; Commande par volant unique ; Ailes : Envol € 
brevet de pilote dès sa quatrième sortie avec virages dans une s 
trois quarts par l'arrière ; en bas, vue de trois quarts par l'avant, 

















ile par 





e 24 mq.: Po‘ds en ordre de marche pour 6 h 
rauchissement 2 
l'appareil en 50 m, Facilité de conduite et stabilité telles que M. Dubonner put obtenir son 
ce qui ne retint pas les commissaires plus d'une 1/2 heuve sur le terrain, En haut, vue de 
médaillon, M, Emile Dubonnet qui pilote le 


00 kg. : hélice « Tellier » en hois, à 2 ailes ; 
teur à roues orien 








stabilité longitudinale automatique ; Chassis pc 


Tellier. 
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Tissus droit fil contre Tissus biais 


Au cours du mois dernier, des débats importants ont 
élé engagés à la Chambre au sujet de la question si 
brûlante de notre aéronaulique militaire. Le débat prin- 
cipal dans lequel il s'agissait de notre défense nalio- 
nale, aurait dû porter, à notre avis, et conformément à 
l'attente générale, tout spécialement sur les demandes 
de crédits suffisants pour créer et entretenir une sé- 
vieuse et importante flotte aérienne, construire un 
nombre imposant de hangars et de parcs aérostaliques 
sur tous les points stratégiques du territoire, installer 
des usines fixes et transportables pour la fabricalion 
de l'hydrogène, préparer de nombreux tubes d'acier, 
des wagons spéciaux pour les transporter et enfin obte- 
nir la création d'un important corps de troupes spc- 
ciales, habiles à manier les nouvelles unités. 

Malheureusement la discussion n'a fait au’effleurer la 
question principale et à dérivé presque exclusivement 
sur des questions de détail absolument secondaires, 
comme celles des tissus fil biais et droit fil, qui ont été 
l'occasion de véritables débordements de théories, de 
légendes, d’interprélations plus fantastiques les unes 
que les autres. Le thème inilial était la calastrophe du 
République, qui a fait couler, dans la presse, de for- 
midables flots d'encre. Comme on l’a si bien dit, quel- 
ques ingénieurs, à celle occasion, se sont faits journa- 
listes et tous les journalistes se sont fails ingénieurs : 
chacun a voulu y aller de sa pelite plication, les 
uns par pur besoin de bavardage, d’autres pour faire 
montre de fausse science et d'autres, enfin, dans le seul 
esprit de nuire à autrui: ceux-là sont les plus dan 
gereux. Nos députés pleins d'une bonne foi indiscutable 
et digne de tout éloge, se sont faits l'écho de celte 
campagne qu'ils croyaient justiliée et véridique, alors 
que dans plusieurs cas particuliers, elle n'était qu'un 
tissu de renseignements faux, collationnés et colportés 
avee un imperturbable sang-froid. I est pénible de cons- 
later que le public ait risqué de se faire une opinion sur 
des renseignements aussi erronés, et que nos honora- 
bles représentants, dans le but le plus louable, aient été 
amenés à interpeller le gouvernement sur des questions 
inuliles en s'appuyant sur des documents dont les don- 
nées étaient sans fondement. De bonne foi, ils ont cru 
que nos ingénieurs étaient des ignorants, nos fabricants 
de tissus des incapables où de malhonnêtes gens qui 
nous fournissaient de mauvais produits, laissés-pour- 
comple des étrangers !! 

Ces absurdités colportées et répétées avec une insis- 
lance véritablement incompréhensible pour ceux qu 
ne savent pas lire entre les lignes, doivent être immié- 
diatement arrêtées dans leur essor. Il faut que le public 
sache ce qu'il y à de faux et de vrai, une fois pour 
loules. 

Prenons donc la suite des faits, et examinons au fur 
et à mesure ce qu'on doit en penser. 




















L'accident du « République » et les expériences 
comparatives qu'il a provoquées 


Il est bon de savoir que la pale d’hélice, en s'échap- 
pant, à produit dans le corps de ce ballon une perfora- 
lion circulaire d'environ 2 m. 50 de diamètre, à la hau- 
leur du premier panneau, au-dessus de la ralingue. 

Le ballon était au début de son voyage, amplement 
plein d'hydrogène. 

Le lissu du ballonnel se trouvait alors en contact 
intime avec l'enveloppe, il fut donc perforé d'une façon 
simultanée et identique ; il est officiel et définitif que ce 
lrou ne s'est pas agrandi et que le tissu n’a pas filé... 
Il a fait preuve d’une résistance considérable. Le mi- 
nistre de la Guerre en a lui-même témoigné en pleine 
séance ! 

L’explication de l'éclatement de la pointe avant du 
ballon a été donnée d'une facon parfaitement claire 
dans un numéro de L'Intransigeant : c'est la vague de 
gaz, produite par l'inclinaison du ballon qui est venue 


frapper la pointe amollie comme un véritable coup de 
bélier. 

Le tissu eût été deux fois plus fort, l'enveloppe fut- 
elle en tôle qu’elle aurait été incapable de résister à un 
choc aussi puissant. 

Certains ingénieurs, à l'exemple des Italiens, cher- 
chent à éviter le retour de pareils phénomènes, par l'ad- 
jonction d'un cerlain nombre de cloisons intérieures 
ressemblant aux cloisons étanches de nos navires de 
guerre. 

Le commissaire du gouvernement a pris la parole 
durant les débals, pour faire justice, d'une façon offi- 
cielle et irréfutable, des légendes qui avaient été ré- 
pandnes au sujet de cetle catastrophe. 

Il est certain que si nos hommes politiques avaient 
assisté. comme lui, aux conférences qui ont été faites 
à la fin de l'année 1909 sur celte question, ainsi qu'aux 
expériences très complètes et très coneluantes qu'un de 
nos constructeurs les plus connus venait de terminer, 
la question n'aurait même pas été discutée et la ques- 
tion des « droit fil » et des « biais » n'aurait jamais vu 
le jour. 

En effet, ce constructeur avait exécuté deux réduc: 
lions au dixième de nos grands dirigeables (de 6 m. 50 
de longueur sur 1m. 05 de diamètre) ; ces réductions 
étaient, les copies rigoureuses de leurs {ypes : l'une étgit 
en droit fil et l’autre en biais. Ces deux ballonets furent 
soumis à des pressions intérieures jusqu'à l'éclatement. 
qui se produisit exactement à la même pression pour 
les deux types de ballons : dans le ballon en droit fil, 
la déchirure fut rectiligne, dans là ballon en biais, la 
déchirure se propageait en zig-zag, intéressant plu 
sieurs panneaux. Toutes deux avaiegt la même lon- 
queur. La première était réparable en quelques heures. 
La seconde nécessilait le remplacement d'une partie 
notable du ballon. 

L'expérience fut renouvelée une dizaine de fois, et 
la pression moyenne des dix éclatements du tissu droit 
{il fut de 224 centimètres d'eau, tandis que la moyenne 
des dix éclatements du tissu biais donna 227 centimè- 
tres d'eau; la similitude était donc, pour ainsi dire, 
absolue. 

On étudia ensuite les phénomènes qui pouvaient se 
produire lorsqu'un ballon subissait une blessure à son 
maître-couple. Les modèles furent donc mis sous pres- 
sion normale ; tous deux furent troués avec un instru- 
ment tranchant, sans que les blessures s'augmentas- 
sent. Les expériences furent renouvelées 4 des pres- 
sions une fois, deuæ fois, trois et quatre fois la pression 
normale de marche, et le résultat fut toujours le même : 
la déchirure était toujours parfaitement localisée, et 
pas une seule fois, elle n'avait filé sous l'effort de la 
pression intérieure, aussi bien dans le cas du droit fil 
que dans le cas du biais. 

La légende de la supériorité indiscutable du tissu 
biais est done entièrement détruite, d'une facon défini- 
tive. 

Ces expériences, faites par des ingénieurs spécia- 
listes, sont des plus intéressantes et montrent combien 
il est difficile de prendre parti dans cette question et de 
préconiser l'emploi d'un système plutôt que l’autre. 

On peut avoir confiance dans les deux méthodes, et 
la sécurité des équipages est véritablement la même. On 
peut réellement rendre justice à l'habileté, à la cons- 
cience et au génie de nos ingénieurs, que lon avait 
mis en doute sur les simples affirmations de quelque 
article tendancieux, inspiré par des personnalités sans 
compétence et qui avaient plus en vue leur intérêt par- 
ticulier que le souci véritable de la sûreté nationale. 

Antérieurement aux expériences que nous venons 
de décrire, le public avait été appelé à assister à des 
démonstrations, des qualités du lil biais et à la con- 
damnation du droit fil, par des expérimentateurs un 
peu trop étrangers à cette industrie, qui employèrent 
la machine cireulaire dite à éclater, oubliant que cette 
machine ne sert qu'à éprouver les tissus pour les bal- 
lons sphiriques, puisque c'es une portion de sphère 
que l'on opère. Dans le cas des dirigeables, c’est 
sur des cylindres qu'il faut opérer ; du reste, la chose 
était connue depuis longtemps des gens du métier, et 
tous les ballons sphériques qui ont été faits depuis des 
années en tissus caoutchoutés ont foujours été en biais. 

Les nouveaux cahiers des charges de réception des 
tissus à dirigeables imposent d'ailleurs des épreuves 
au moyen de cylindres ; les résultats ainsi obtenus sont, 
véritablement probants, représentent la réalité et confir- 
ment les essais ohtenus avec le dynamomètre. 
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Adresse télégraphique : Téléphone : 


ZODIAC-PUTEAUX 136 - PUTEAUX 


ET 


HT» 


5e 





SOCIÉTÉ FRANÇAISE. 


de Ballons Dirigeables et d'Avtation 


Adresse Télégraphique : “ ZODIAC ” Puteaux 


Ateliers de Constructicn M. MALLET - Bureaux : 10, route du Havre, à PUTEAUX (Seine) 
Téléphone : 136, Puteaux | 
AÉRODROME A SAINT-CYR, près VERSAILLES 


Le ZODIAG II «400 m) 
Gagne le PRIX GIFFARD (le plus grand circuit fermé sans escale, ni ravi- 


taillement). 


Le ZODIAC III «400 m°) 
Gagne le PRIX DU GÉNÉRAL MEUSNIER (le plus grand voyage de Ville 


à Ville sans escale, ni ravitaillement, itinéraire indiqué d'avance). 
TOUS PRIX FONDÉS 
par le Ministère des Travaux Publics 


Le ZODIAG III «1400 m°) 
Gagne le PRIX DU FIGARO (meilleurs résultats sportifs en 1909). 


| Le ZODIAG III «400 m°) 
Établit le Record RRUXELLES-ANVERS ET RETOUR. 
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SANS COMMENTAIRES 


Le GRAND PRIX de CHAMPAGNE (M. Farman) 

Le PRIX des PASSAGERS (H. Farman) 

Le GRAND PIIX. de BLACKPOOL (I. Farmau) 

Le GRAND PRIX de VITESSE de BLACK'60L 
: (HE: Farman). 

Le RECORD de HAUTEUR à BROOKLANDS 
Paulhan) 

Le RECORD. du MONDE de DISTANCE (233 kilm., 
H. Farman) 

Le RECORD du MONDE de DURÉE (4 h. 18 m., 
H. Farman) 

Le RECORD du MONDE de HAUTEUR (1269 m. 70, 
Paulhan) 


Le plus long VOYAGE AËRIEN : MOURMELON-CHALONS-MOURMELON, 50 kil., par PAULHAN 


Es COUPE MICHEUN (Farman) 


Ont été effectués sur 


BIPLAN Henri FARMAN 


DCE (ne pas a coude) 
BUREAUX : 
-22, Hv*° de la Grande-Hrmée 





ATELIERS : 
Camp de Châlons (Marne) . 


| MASCHINENFABRIK SURTH 





SURTH-S-RHIN 


près COLOGNE 


® SPÉCIALITÉS 


COMPRESSEURS 


: à hautes pressions 
pour Aïr, Hydrogène, Oxygène, Acide carbonique 
Azote, Ammoniaque, ’Chlore, Acide sulfureux, etc. 

INSTALLATIONS COMPLÈTES DE PRODUUTION D'EYDROGÈNE 


pour postes de gonfiement de ballons 


Représentant : Henri PLANCHON (& Téléphone 
16 bis, rue Castel, FONTENAY-s-BOIS (Seine) 121 








PREMIÈRE. 
ESSENCE 
.DU MONDE 








MODELAGE MÉCANIQUE 


A VIATION 


F. LIORÉ 


Ing. EF 
Constructeur des Aéroplanes W. L. D. 


ÉTUDE ET CONSTRUCTION 


de 


tous Appareils d'Aviation 
AILES, FUSELAGES, BOIS COMPRIMÉS 


HÉLICES EN BOIS 
Médaille d'Or, Turin 1909 


4", Rue de Cormeille 
LEVALLOIS-PERRET 


, (Porte Champerret) 
Téléphone N° z 
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Tissus droit fil et tissus biais 


La théorie des droit fil et des biais partage donc les 
constructeurs du monde enlier ; personne n’a encore 
pu prouver la supériorité de l’un des systèmes. 

Des dirigeables anglais, belges, argentins, espagnols, 
russes, autrichiens, français, allemands, italiens, etc., 
sont en droit fil ; par contre, quelques ballons français, 
allemands, autrichiens, russes, sont en biais. 

La liste générale des ballons dirigeables qui ont existé, 
ou qui existent à ce jour dans l'univers, fait voir com- 
bien la question est controversée. 


TABLEAU DES BALLONS DIRIGEABLES EN USAGE 
AVEC LE GENRE DE TISSU EMPLOYÉ 


(Coton, soie ou tissu caoutchouté.) 


Ballons faits en tissus droit fil. — Lebaudy I et II. — 
Patrie. — République. — Liberté I et IL. — Croiseur 
Morning Post. — Bayard-Clément. — Ville-de-Bordeaux. 
-— Ville-de-Nancy. — Colonel-Renard. — Croiseur Cle- 
ment Daily-Mail. — Santos-Dumont I, IT, III. — Well- 
man (Godard) Pôle-Nord. —- Zodiac I, IT, III (Mallet). — 
Malécot. — Croiseur « Astra ». — La France. — Bel- 
gica. — Flandre. — Dirigeable anglais Capper. — Le 
Maxim rigide. — Zeppelin I, Il, HI, IV, V. — Le San- 
chez Saez (Argentine) .— Italia I, If, If, IV. — Forla- 
nini. — Militaire autrichien Lebaudy. — Militaire russe 
Lebaudy. — Militaire russe Clément. — Torres Quevedo. 
— Kluytjimans. —- Baldwin I, II, IT. — Espana (Astra, 


Ballons faits en lissus biais. — Ville-de-Paris (Astra). 

— Gross I, IT, IL. — Parseval I, I, IT, IV. —— Parseval 

- autrichien. — Leichlingen. — Clouth. — Ruthenberg \. 
Militaire russe. — Ville-de-Pau. 

Il est certain qu’en ce moment, la grande majorité 
des ballons mondiaux est en droit fil et que seule une 
petite minorité est en biais. Mais, il est probable cepen- 
dant, qu'étant donné l'intensité de la campagne de 
presse qui a eu lieu dans les mois derniers, et sous la 
poussée d’une opinion publique véritablement égarée, le 
nombre des ballons en biais s'augmentera sensihle- 
ment. Est-ce la vérité ? Nul ne le saït ! 





Qu'est-ce que le droit fil? Qu'est-ce que le biais ? 
Que les tissus soient en droit fil ou en biais, ils sont 
toujours composés des mêmes éléments : 


Tissus droit fil. — On applique, dans les deux cas, 
un tissu jauni au chromate de plomb ou à l’aniline sur 
un tissu similaire écru, en faisant adhérer vigoureuse- 
ment les deux nappes sous la pression de deux calan- 
dres. Dans le cas du droit fil, les deux nappes adhè- 
rent l’une à l’autre, tous fils parallèles, trame sur trame, 
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chaîne sur chaîne, de sorte que les résistances des fils 
des deux couches s'additionnent. 

Les tissus droit fil, qui ont été jusqu'ici employés par 
nos dirigeables pesaient 330 grammes le mètre, et leurs 
deux nappes parallèles donnaient au dynanomètre des 
résistances conjuguées allant de 1.500 à 2.000 kilo- 
grammes. Les ralingues fixées sur toute la longueur des 
ballons, répartissaient également le poids à supporter, 


et le coeflicient de sécurité élait véritablement très 
important. 
Tissus biais. — Pour obtenir un tissu biais, on pose 


sur un tissu droit fil, écru, des morceaux successifs de 
tissu jaune coupés à 45°, el ces parties sont placées sur 
la tissu écru les unes à côté des autres, de façon à 
ce que les fils du tissu supérieur se croisent avec les 
ils du tissu inférieur, chaque portion du tissu jaune 
recouvrant légèrement le bord de la portion précé- 
demment posée, afin de ne laisser aucune solution 
de continuité. L'adhérence des deux nappes est ob- 
tenue, comme dans le cas précédent, en faisant pas- 
ser l’ensemble entre deux calandres. La vulcanisation 
est opérée ensuite au moyen d'autoclaves spéciaux. 

Si l’on emploie des tissus égaux et de même numéro 
le poids du tissu biais sera de dix grammes par mètre 
plus lourd que le tissu droit fil, à cause des recouvre- 
inents, et la résistance dans le sens de la sustentation 
ne sera plus que de 950 à 1.000 kilogrammes, étant 
donné qu'un seul des tissus aura ses fils disposés sui- 
vant la verticale. 

Le coefficient de sécurité étant un peu plus restreint, 
le constructeur est obligé d'employer des numéros de 
lissus plus forts, et par conséquent plus lourds, pour 
arriver à se rapprocher de la résistance minima dont 
il a besoin. 

C'est pour ces motifs que le tissu des ballons Parseval, 
par exemple, fabriqué suivant la méthode biaisée, 
atteint le poids de 390 grammes le mètre carré, tout en 
n'ayant qu'une résistance dans chaque sens de 1.200 ki- 
logrammes. 

L'augmentation de poids est donc très appréciable 
elle représente environ 70 grammes par mètre, et peut 
constituer pour les ballons courants une surcharge de 
près de 100 kilogrammes. 

Cette surcharge peut être négligeable dans le cas 
d'engins de très gros volume, mais elle est à considérer 
si l'on n’a en vue que la construction de dirigeables de 
petit et de moyen volume : c’est pour ce motif que la 
majorité des dirigeables construits jusqu'ici, dont le 
volume oscille entre 1.500 et 4.500 mètres cubes, ont 
pour ainsi dire tous été construits en tissus droit fil. 

En Allemagne même, les deux systèmes de construc- 
tion ont leurs partisans : les Zeppelin sont en droit fil, 
et les Parseval, en biais. 









dirigeables avec leur composition 

















POIDS 
| GENRE 
au mèt. carré É 
à la rupture 
Tissu double 

Lebaudy....... ER dE) 
ASIA EC Elec ....! 880 gr droit fil 1500 kg 
UUENR RECETTE 2) 
Ville de Paris et ballons 

sphériques militaires. ..| 340 gr biais 950 kg 
Grands croiseurs As/ra et 

Clement...... .......| 380 gr droit fil 2000 kg 
Type Parseval .......... 390 gr biais 1200 kg 
Type Zeppelin... ... ... | 260 gr droit fil 900 kg 
Grand croiseur 1910...... 365 gr biais 1200 kg 
Petit dirigeable (1500 m?).| 320 gr. biais 1000 kg 

Tissu triple 

Dirigeable de l'expédition 

au Pôle Nord....... | 455 gr droit fil | 2500 kg 
Missuitriple tree ere 475 gr biais 1680 kg 





RÉSISTANCE 
ER 





POID 


F TISSUS de la IMPERMÉABILITÉ 
l'éclatement GOMME 








Au-dessous de 10 di- 


0,5 2 tissus de 85 s 160 gr. visions de la 
balance Renard 
0,5 2 tissus de 85 g 160 en id 


0,75 2 tissus de 110 gr.| 160 gr. id. 
0,75 2 tissus de 110 gr 160 gr id. 

2 tissus de 50 gr.| 160 gr. id. 
0,75 1t.de 85g.1de110| 160 gr. id. 
0,5 1t. de 0.85,1 de 0,65] 160 gr. id. 





0,92 3 tissus de 85 gr.| 200 gr. id. 
0,92 3 tissus de 85 gr.| 200 gr. id, 








TS l'Aérophile 


Il faut faire ici juslice de cerlaines asserlions qui 
auraient pu faire croire que le fournisseur des tissus 
en faisait de bons pour un pays et de mauvais pour 
d'autres, et même qu'il nous fournissait des « rossi- 
gnols » et des « laisses-pour-comple » sans que nous 
nous en doutions. Ceux qui ont lancé ces bruits igno- 
rent complètement que chaque constructeur a ses idées 
particulières, et que le tissu fait pour X... ne ressemble 
aucunement au tissu fait pour Z... et qu'il est véritable- 
ment impossible de prendre l’un pour l'autre ces deux 
tissus, surtout si l'un est en droit fil et l'autre en 
biais ! 

Le fournisseur, lorsqu'il se trouve en présence d’une 
demande, offre son calalogue et ses références, qui com- 
prennent tous les types en usage, el il ne travaille en- 
suite que sur un cahier des charges absolument précis, 
qui lui fixe le poids du tissu, de la gomme, le nombre 
de couches, la façon de poser les deux nappes, l’étan- 
chéilé, les résistances minima au dynamomeélre, la 
proportion du soufre, etc. ; il n'a donc qu'à se conformer 
à la lettre aux instructions qu'il a reçues et sa respon- 
sabilité n’est aucunement en jeu si son client à choisi 
un type de tissu plutôt qu'un autre 

Ci-dessous, on trouvera copie d’une partie d'un cahier 
des charges relatif à la fourniture de tissus pour les 
dirigeables qui ont élé faits les années précédentes, el 
qui montre combien chaque point est précisé, el combien 
peu de latitude et peu d'initiative est laissée au four- 
nisseur. 














EXTRAIT H UN CAHIER DES CHARGES POUR TISSUS 
DE DIRIGEABLES, TYPE 1905 4 1909 


Instructions pour le fournisseur 


« Composilion. — Etolfe composée d'un double tissu, 
double caoutchouc, face jaune, largeur 1 m. 05, com- 
prenant deux tissus de coton pareils, pesant 86 gram- 
mes le mètre superliciel chacun ; coton d'excellente qua- 
lité, tissage très serré ; les deux lissus posés chaîne sur 
chaîne et trame sur trame, les fils d'un tissu aussi 
exactement que possible parallèles à ceux de l'autre 
(c’est-à-dire posés exactement en droit fil). 

Tissu extérieur teint en jaune par du chromate de 
plomb neutre. 

Entre les deux tissus, une couche de caoutchouc im- 
perméable, pesant 83 grammes au mètre superficiel, 
composée d'une partie collante de 50 grammes, placée 
du côté du tissu jaune, et d'une partie vulcanisée à 
chaud de 33 grammes placée du côté du deuxième 
lissu. 

A l'extérieur de ce deuxième tissu, une deuxième 
couche de caoutchouc inperméable, vulcanisée à chaud, 
pesant 75 grammes au mélre superficiel. 

L'étoffe pèse : 330 grammes le mètre superficiel, ce 
poids peut varier de 320 à 310 grammes au maximum. 

Le caoutchouc est du Para garanti pur, et vulcanisé 
à chaud au soufre, de façon qu'il n'y en ait pas d'excès, 
la quantité de soufre ne dépassant pas 5 à 7 0/0; le 
caoutchouc ne contient aucune autre matière minérale 
qu'une très petite fraction de talc à la surface. 

Les couches de caoutchouc ainsi obtenues sont très 
élastiques et élanches, de telle facon que l'étoffe dou- 
ble complète soit absolument étanche à l'air. 
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Etanchéilé à Vhydrogène. — La constatation d'étan- 
chéité à l'hydrogéne élant faite au moyen d’un appareil 
semblable à la balance d'imperméabililé de l'Etablisse- 
ment Central du matériel d'aérostation de Chalais-Meu- 
don, la mesure constatée à cette balance se rapproche 
de cinq divisions par vingt-quatre heures à la pression 
de 30 millimètres d'eau, sans qu'elle tombe à plus de 
10 divisions par vingl-quatre heures. 

Pour la mesure de l'étanchéité, il est prélevé à l’une 
des extrémités de chaque pièce une éprouvette circu- 
lire de 0 m. 25 de diamètre ; celle-ci après avoir élé 
froissée à la main est placée sur la balance d'imper- 
méabilité, balance dont l'aiguille est ramenée en face 
de la division cinq du cadran (position correspondant 
ü un excès de pression de 30 millimètres d'eau de 
l'hydrogène contenu dans le cylindre à gaz). L'aiguille 
ne doil pas avancer de plus de 10 divisions par vingt- 
quatre heures, l'avance d’une division correspondant à 
une perle d’un décimèlre cube par mètre carré. 

Couches de caoutchouc de qualité telle qu'elles ne dur- 
cissent pas el n'altèrent pas la résistance du coton 
avec le temps, qu’elles soient bien adhérentes aux tissus 











et résistent à une exposilion à une tempéralure de 0° 
cenligrade pendant vingt-quatre heures, sans perdre la 


qualité de limperméabilité. 


Résistance à la rupture. — Résistance à la rupture de 
l'étoffe double, de 1.500 kilos par mètre linéaire en 
trame et 1.500 kilos en chaine, le tout avec latitule de 
10 0/0 en moins, c'est-à-dire minimum de 1.350 kilos en 
chaine et en trame au mètre linéaire. 

Pour la mesure de la résistance, il est prélevé sur 
chaque pièce huit éprouvettes mesurant cinq centimé- 
tres de largeur moitié suivant la chaîne, moitié suivant 
la trame. Ces éprouvettes mesurées à la traction au 
dynamomèlre de l'Elablissement Central du matériel 
d'aérostation de Chalais-Meudo ri, donnent comme 
moyenne de charges de rupture des éprouvettes d'une 
pièce, un chiffre au moins égal à 75 kilos en trame et 
735 kilos en chaine. Aucune des éprouvettes d’une pièce 
n'accuse d'ailleurs une charge de rupture inférieuré à 
67 kilos 1/2. » 











Le bruit a élé répandu que les tissus employés en 
France élaient inférieurs aux tissus étrangers : c'est 
faux. Au contraire, les exigences des cahiers des char- 
ges français ont eu comme résultat une amélioration 
considérable des résistances et des conditions d'im- 
perméabilité. Les premiers tissus produits, il y a 6 ou 
7 ans, n'alteignaient guere que 1.300 kilogrammes de 
résistance, alors qu'en 1909, la résistance atteignait près 
de 2.000 kilogrammes pour des tissus du même poids. 


Teinture au chrome- — Au point de vue des lein- 
tures, les cahiers des charges français ont exigé le 
chromate de plomb, alors que les étrangers demandent 
l'aniline. Ces deux teintures ont chacune leurs avan- 
tages et leurs inconvénients. 

La teinture au chrome donne une teinte d'un jaune 
superbe, très inactinique et qui protège parfaitement les 
couches de gomme contre les rayons solaires. Les lis- 
sus teints au chrome ont donné des résultats remarqua- 
bles à tous les points de vue, et leur durée à été bien 
établie, puisque les ballons Lebaudy et Ville-de-Paris 
étaient encore intacts après cinq années d'existence. 

Une légère critique pourrail leur être faite : c'est que 
la présence du chrome empèche de procéder à une vul- 
canisation totale du tissu par le procédé à chaud, qui 
seul, donne des garanties de durée aux températures 
au-dessous de 0°, tandis que la vulcanisation à froid 
doit être écartée à cause de son peu de sûreté au point 
de vue de la résistance, aux basses températures. 

Les tissus au chrome sont donc parfails ; ils l'ont 
prouvé, et seule, l'influence des gaz impurs, chargés 
d'hydrogène sulfuré ou d’arsenic, pourrait leur être 
plus facilement préjudiciable. 

Or, la question de pureté du gaz a, dernièrement, été 
très étudiée : le procédé de fabrication de l'hydrogène 
üuu moyen de l'acide sulfurique, du fer et de l’eau com- 
porte maintenant des épurateurs, laveurs, en nombre 
considérable, et des filtrages à travers des couches de 
Lameng et de permanganate assurent une pureté ab- 
solue. 

Les procédés de fabrication de l'hydrogène au moyen 
du silicium (appareils Siemens-Schuckert), donnenl 
aussi un gaz excellent. : 

Les usines de potasse et de soude, les usines éleclro- 
lytiques, qui, maintenant, sont assez répandues en 
France, donnent aussi un hydrogène parfaitement pur. 

La crainte de dégradations des tissus pour cause de 
mauvaise qualité des gaz n’est donc plus à envisager 
pour mir, puisque nous n’aurons plus que de l'hy- 
drogène chimiquement pur. 











Teinture à l’aniline. — Les constructeurs étrangers 
ont préféré employer des tissus teints à l'aniline, dans le 
but d'avoir une vulcanisalion totale ; les résultats obte- 
nus avec celle sorte de tissus sont bons, mais il est à 
considérer que les teintures d’aniline ne sont pas aussi 
pures comme leinte, que les teintes au chrome, et que 
par conséquent, l'écran interposé entre la lumière solaire 
el les couches de para est un peu moins inactinique el 
moins permanent. Il est vrai de dire que ces dernières 
années, la chimie industrielle a fait de grands progrès el 
que les dernières étoffes livrées, teintes à l’aniline ne se 
distinguent guère des étoffes au chrome. 

En tout cas, il n'y a pas une grande différence, 
et comme les ballons ne sont pas destinés à camper 
sans discontinuer, en plein air, on peut donc choisir à 
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volonté l’un des deux sysièmes, avec la certitude d'ob- 
tenir d'excellents résultats. 

Les cahiers des charges 1910 prévoient d’ailleurs les 
teintures à l’aniline. 

Il est bon, dans tous les cas, de prendre toutes les 
précautions de conservation désirables. Les carreaux 
qui garnissent les fenêtres et impostes des hangars de 
dirigeables, devront être peints en jaune, de façon à 
renforcer les qualités inactiniques de l'enveloppe elle- 
même. 

Les hangars devront être munis de portes, ne pas res- 
ter béants, livrés à toutes les intempéries. Une tempéra- 
ture égale devra y être maintenue. 

Un ballon gonflé doit être soigné par ses équipes, 
surveillé nuit et jour, surtout pendant les périodes de 
froid aigu, maintenu toujours en pression pour éviter 
les rentrées d’air par succion, vers le soir, ou les frotte- 
ments nuisibles contre les parois au hangar. Les toitu- 
res devront être étanches ; on devra faire attention à 
ce qu'aucun écoulement d’eau chargée de goudron, de 
carbonyl, d’acide, etc., ne tombe sur l'enveloppe. On 
devra chasser les oiseaux, hirondelles surtout, dont les 
déjections sont préjudiciables au premier chef. 

Un ballon, soigné par des gens du métier, contraire- 
ment à ce qui a été dit, doit avoir une excellente durée : 
certains sphériques connus existent depuis plus de cinq 
ans, et ont fait plus de 180 ascensions, et leur imper- 
méabilité est encore presqu’aussi bonne qu'au premier 
jour. 

Naturellement, il est bien entendu que les tissus em- 
plovés, devant sortir de maisons de premier ordre, vieil- 
lies dans la pratique, connaissant parfaitement bien leur 
métier, et non pas des ateliers de quelque manufacturier 
sans expérience et sans passé 

Il ne suffit pas qu’un tissu soit jaune pour être l’égal 
des meilleurs. Une longue expérience de l’aérostation 
et de ses besoins a été nécessaire pour arriver réelle- 
ment à la maîtrise dans cette fabrication. 

Vulnérabilité des enveloppes. — Quelques esprits 
chagrins et envieux ont prétendu que les tissus caout- 
choutés se déchiraient sous les balles, et que les engins 
militaires ainsi construits couraient à une destruction 
certaine. 

Il est très regrettable de voir s'établir de semblables 
légendes, car il aurait suffi de consulter l'excellent ou- 
vrage du capitaine Sazerac üe Forge : La Conquête de 
l'Air, paru depuis près de deux ans, et de l'ouvrir aux 
pages 707 et 708, pour y lire la description des expé- 
riences faites à Moisson, à Toul et à Chalais, sur des 
ballons droit fil établis avec les mêmes tissus que les 
dirigeables. 

Ces ballons furent gonflés à haute pression, criblés 
de balles à maintes reprises, sans autre résultat que de 
petites fentes invisibles, de 10 millimètres à peine de 
longueur, qui se refermaient presque après le passage 
du projectile, et qui, par conséquent, ne s'augmentaient 
pas, ne laissant perdre qu’une très légère quantité de 
gaz (à peine trois mètres cubes à l'heure). 

Un ballon ainsi perforé ne tomberait donc pas: il 
pourrait certainement terminer son raid et regagner 
son port d’atlache avant que la perte du gaz fût assez 
forte pour l’obliger à atterrir. 

Le capitaine Sazerac de Forge étudie dans le même 
chapitre les effets de projectiles divers : il esl même 
d'avis que les obus à balles (shrapnells), s'ils n'attei- 
gnent le ballon dans des circonstances particulières, ne 
DOVE pas mettre en péril un dirigeable en tissu droit 


Les attaques dont on a abreuvé gratuitement notre 
industrie et nos constructeurs auront peut-être un bon 
résultat : c’est de créer un mouvement d'opinion qui 
amènera le gouvernement à faire un effort pour notre 
aéronautique militaire, et à doter la France d'une véri- 
table flotte aérienne. Mais, dans tous les cas, elles au- 
raient pu, étant donnée l'inexactitude des renseigne- 
ments, porter un très grave préjudice aux intérêts de 
nos industriels. 

Notre pays, au point de vue aéronautique, tient de- 
puis longtemps la tête, el les travaux du colonel Re- 
nard, de Julliot, de Surcouf, de Mallet, de Godard sonl 
encore célèbres dans le monde entier. 

Des ateliers français sont sortis un nombre considé- 
rable de sphériques et de dirigeables, civils et militaires, 
pour tous les pays du monde. L'Espagne, l'Italie, l’An- 
gleterre, la Russie, l'Autriche, la Belgique, la Turquie, 
l'Amérique, le Japon, etc., sont nos fidèles clients. 
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Nos ingénieurs sont estimés de tous, nos ateliers 
admirablement outillés, et le matériel qui en est sorti 
a porté partout le renom de la fabrication française 
il serait donc bon de ne pas laisser dénigrer, mal à 
propos, une industrie nationale si prospère, pour van- 
ter, sans raison véritable, le matériel étranger avec le- 
quel nous sommes en concurrence journalière, pour 
les fournitures aux différents gouvernements dont nous 
avons parlé déjà plus haut. 

Un  dénigrement systématique, incompréhensible, 
tel qu'il a été pratiqué dans ces derniers temps, ne 
pourrait qu'être funeste et déplacer le marché mondial. 


Ii faut que chacun sache contrairement à ce qui a 
ôlé dit, qu'en aéronautique, nous ne sommes plus tri- 
butaires de l’industrie étrangère au point de vue des 
tissus, pas plus qu'en toute aulre matière première, et 
que notre ravitaillement national est entièrement assuré. 

Le plus connu des fabricants de lissus, celui qui a 
fourni presque tous les dirigeables, la Socété fran- 
caise Continental, a, en effet, obtenu des inventeurs, 
communication de leurs procédés les plus secrets. Elle 
les exploite maintenant dans ses usines de Clichy, 
construites depuis déjà trois ans ; elle vient d'y instal- 
ler un matériel spécial entièrement neuf, des laboratoi- 
res, ainsi qu'un personnel d'ingénieurs, de chimistes et 
d'ouvriers passés maitres dans cette fabrication si 
scientifique. 

Déjà, plusieurs représentants de commissions d’aéros- 
lation civiles et militaires se sont rendus dans cette 
usine, étudier sur place les moyens de production 
ils ont pu, ainsi, se rendre compte que l’industrie aéro- 
nautique française pouvait enfin compter sur un four- 
nisseur capable dé répondre à tous ses besoins, en toul: 
circonstance. 

Il est bon d'ajouter que d’autres établissements fran- 
cais étudient cette fabrication et qu'ils arriveront, eux 
aussi, à produire des tissus à ballons du même genre, 
qui permettront à nos constructeurs de compter sur 
des livraisons certaines, même dans les cas de force 
majeure : inondations, incendies, grèves, etc., qui met- 
traient l’un d'eux dans l'impossibilité momentanéte de 
produire. 

Il ne nous reste plus maintenant qu'à nous mettre 
tous au travail avec le désir et la volonté de regagner le 
temps perdu en vaines paroles et de peupler les beaux 
hangars qui couvrent notre territoire, de fiers et su- 
perbes engins, souples, demi-rigides, rigides, que l'Eu- 
rope à son tour bientôt nous enviera. 

M. ECHALIÉ, 


Administrateur délégué de la Société Con- 
tinental, conseiller du Commerce extérieur 
de la France. 


Un succès de l'Industrie française 


Les nouveaux dirigeables démontables « Zo- 
diac ». — Tandis que le gouvernement français fait 
preuve d’une inexplicable timidité dans l’œuvre de re- 
constitution de notre flotte aérienne, les pays étrangers 
se hâtent de créer chez eux un matériel militaire aéro- 
nautique dont ils ont compris toute l'importance. Ils 
ont d'ailleurs pas oublié la supériorité déjà ancienne 
de la construction aéronautique française et deviennent, 
à défaut des autorités militaires françaises, dont la par- 
cimonie continue à étonner, les meilleurs clients de no- 
tre industrie des dirigeables. Je n’en veux pour preuve 
que cet aperçu des commandes récentes reçues par là 
Société Zodiac : 

Le gouvernement russe vient d'acheter 2 ballons Zo- 
diac, démontables, de 2.000 m , du type « de recon- 
naissance «. Ces dirigeables devront pouvoir emporter : 
1 pilote, 1 observateur, 1 mécanicien, atteindre 1.500 
mètres d'allitude, et faire 11 m. p. sec., vitesse déjà dé- 
passée par le Zodiac-II1, qui jauge 600 m de moins. Ces 
ballons seront livrables en août, à Saint-Pétersbourg, 
où le comte de La Vaulx procédera aux essais de recette 
et à l'instruction des équipages militaires à qui le ballon 
sera ensuite confié. 

Un autre Zodiac est vendu à la République-Argentine, 
un encore à la Hollande, sans parler d'un Zodiac de 
sport de 800", vendu à des particuliers, et du Zodiac 
militaire français, acquis sur les fonds de la souscrip- 
tion nationale du Temps et accepté par l'Elat. 
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Appareil pour l'essai de la perméabilité 
des étoffes d'aérostals 


L'essai de la perméabilité des étoffes présente cer- 
taines difficultés en ce sens, qu'on ne peut. guère 
opérer que sur des échantillons assez petits, relati- 
vement aux dimensions des enveloppes des aérostats, 
ce qui conduit à faire, d’une part, beaucoup d'essais, 
et d'autre part, à leur donner le plus d'exactitude 
possible. 

Pour satisfaire à ces deux conditions; nous avons 
été amené à construire un appareil, qui est d'une 
grande simplicité et qui permet, tout en opérant 
sur des prises d'essai mesurant 100 cmq. environ, 
d'obtenir une précision suffisante et une rapidité 














Appareil Josse pour l'essai de la perméabilité des étoffes 
d'aérostats. — 1, join cuve intérieure ; 3, double enve- 
loppe ; 4, manomètre ; à, robinet à gaz; 6, flacon à eau ; 
7, éprouvette graduée ; 8, éprouvette extérieure ; 9, tnbu- 
lure à eau : 10, robinet de vidange ; 11, étofte. 





asez grande pour se rendre compte, en peu d’ins- 
tants, de la qualité d’une étoffe au point de vue de 
sa perméabilité. 


Un essai comprend deux parties: une pour la per- 
méabilité à l'air, l'autre pour la perméabilité au gaz 
d'éclaira:e ou à l'hydrogène. L'essai à l'air, qui ne 
met pas en jeu les effets d'endosmose, a pour but de 


canstater si l'étoffe ne présente pas de trous propre- 
ment dits, car il deviendrait inutile de procéder à 
l'essai au gaz si l'étanchéité n'était pas absolue pour 
l'air. 

L'appareil se compose d’une boîte métallique, mu- 
nie à sa partie supérieure, qui est ouverte, d’une 
bride fixe et d'une bride mobile, qu'on peut serrer 
l'une contre l’autre au moyen d'écrous à oreilles, et 
qui sont destinées à maintenir d'une façon étanche 
le disque d’étoffe à essayer. Le fond de la boîte com- 
munique au moyen d'une douille avec une éprou- 
vette de verre, graduée en 1/10 de centimètre cube 
et d'une capacité de 25 centimètres cubes environ. 

Cette éprouvette plonge jusqu'au fond d’un tube 
de verre concentrique, dans lequel on peut intro- 
duire à volonté l’eau contenue dans un petit flacon 
tubulé de capacité juste suffisante pour remplir ce 
tube. Cette eau peut aussi être évacuée par un ro- 
biret ou un caoutchouc, muni d’une pince, placés à 
la partie inférieure. 





La douille livre passage à deux tubulures, l'une, 
munie d'un robinet, est destinée à l'introduction du 
gaz dans la boîte métallique, l'autre, qui communi- 
que avec un petit manomètre à eau, sert à mainte- 
nir une pression constante dans l'appareil, pendant 
l'essai. 

Enfin la boîte est enveloppée d'une double paroi, 
remplie d'eau, pour éviter les variations de la tem- 
pérature du gaz, au moins pendant un certain 
temps, suffisant pour faire une expérience. 

On découpe dans l’étoffe à essayer, au moyen d'un 
gabarit, un disque, que l’on place sur la bride fixe 
de la boîte, en ayant soin d’interposer entre l’étoffe 
et le métal un léger cordon de cire à modeler ; puis 
on applique la bride mobile, et on opère le serrage 
au moyen des écrous à oreilles d'une manière assez 
énergique pour être assuré de l'étanchéité du joint. 

On introduit alors, peu à peu, l'eau du flacon- 
réservoir dans-le tube, jusqu'à ce que le manomètre 
marque une certaine pression, 30 mm. par exemple. 
Où note ensuite la division de l'éprouvette graduée à 
laquelle le niveau. du liquide s’est arrêté et aussi la 
température de l’eau contenue dans la double paroi. 
Au bout de quelques minutes, si la pression inté- 
rieure est restée la même et que le thermomètre n'ait 
pas varié, on conclut que le disque d’étoffe considéré 
est étanche pour l'air. Pour opérer avec le gaz hy- 
drogène, on fera écouler le gaz pendant un certain 
temps dans l'appareil, en mettant le tube à robinet 
en communication avec une source de gaz quelcon- 
que, soit comprimé en tubes, soit contenu dans un 
petit gazomètre, où bien encore préparé au moment 
mème, par l'action de l'acide sulfurique pur sur de 
la grenaille de zinc. Après quelques minutes de pas- 
sage, on peut considérer que l'air est déplacé et on 
opère avec le gaz de la même manière qu'avec l'air. 
Mais comme il est certain que l'étanchéité n'est pas 


absolue, on note à des intervalles de temps réguliers, 


de combien de centimètres cubes il a fallu faire mon- 
ter le liquide dans l’éprouvette pour maintenir la 
pression constante dans la boîte, et on s'arrête quand 
le liquide est en haut de la graduation. 

ILest évident qu'on peut recommencer immédiate- 
ment l'expérience, comme contrôle,en évacuant l’eau 
du tube, et en introduisant une nouvelle quantité 
de gaz, très minime d’ailleurs. 

On possède alors tous les éléments pour calculer 
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* A Ja déperdition de Tétoffe considérée ‘pendant l'unité 
{ee de temps et pour l’unité de surface. : 

Dans les éléments de calcul de la. perméabilité, 

ncus n'avons pas fait intervenir la pression baro- 

métrique, dont les variations auraient une grande 

influence sur les résultats, mais la‘ durée d'un essai 




















































Destruction du « Ruthemberg ». — Le dirigeahle 
allemand Ruthemberg, de l'ingénieur Hugo Haase, qui 
faisait le 9 mars. à Hambourg, sa première sorti, 
avait évolué sur la ville, lorsqu'à 2 heures 1/2, en vou- 
lent atterrir, it fut précipité sur des arbres, par suite 
d'une fausse manœuvre. L'appareil a été détruit, le 
moleur seul restant intact. Les aéronautes, MM. Brun- 
ner, pilote, et Koner, ingénieur, purent être sauvés. 


onnets d’empennage. — 
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L RES IX 3 ME BE _ Le « Colonel-Renard ». — (Contrairement à certaines 
SR 2123 informations, au moins inconsidérées, le dirigeable Co- 
Ê ) RÉ SSE lonel-Renard à été reçu par les autorités militaires, sous 
RS 5 £ s 52 reserve de deux inspections sans grande importance, 
RES S 28194 l'une-mécanique et l'autre aéronautique. 

Ke £ ES 55 Ce: qui‘a pu prêter à confusion, c’est que le ministère 
2S2AE de la Guerre à commandé, en outre, à la Société « As- 
S%S |,2 t'a ».uné deuxième nacelle, d'un de sés lypes nouveaux, 
DE Re complètement démontable et à äeux moteurs. Mais la 
C2 :5 RE construction de cette deuxième nacelle n’a rigoureuse- 

So 25 ment rien à faire avec la livraison du Colonel-Renard 

= AGN lui-même. 

ele 5 Ce beau croiseur aérien n'a subi aucune modification 

pe dans les études ni aéronautiques, ni mécaniques et a 
Ka donné pleine satisfaction, tel qu'il fut établi et tel que 
| le montre notre dessin. 
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volant de direction, — N, 


Disparition du « Clouth-V ». — Le 4% mars, le 
Clouth-V fut gonflé avec le gaz du Clouth-IV, pour faire 
une ascension avec le capitaine von Abercron. Soudain, 





S ESS le dirigeable fut-pris par un violent coup de vent. Les 
é 877 cordes de retenue furent rompues et le ballon s’envola 


dans les airs, prenant la direction de l'Est. 


Colonel-Renard *, construit par la Société Astra. ( 
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anche à air du ballonnet. — Q, gouvernail bipl 


— P, cabine à voyageurs — O, poste du pilote. — S, 
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Lignes allemandes d'excursions en dirigeable. 
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moteur Panhard-Levassor; 120 ch 























> Tee — Les spectateurs des jeux de la Passion, pourront, 
E ‘SE cette année, se rendre de Munich à Oberammergau par 
ï &® | la voie aérienne. Du moins, une Société s’est constituée 
4 L AE à Munich et a commandé, dans ce but, un carigeable 
RU Dis du type Parsevai-111, de 6.500 m (modèle exposition de 
È EN, 2SURRE Francfort) : 2 propulseurs, 2 moteurs de 106 C. V. Ce 
SNS ee dirigeable devra être livré le 1° ma)i. Les excursions 
ES à | dans le Tyrol, d'un rayon de 75 kilom. coûteront- 200 
RUES marks-(250 fr.) par personne. Des excursions plus lon- 
Soie 8 © gues coûteront jusqu'à 500 marks (629 fr.). Le capital de 
SiA2ES la Société sera de 400.000 marks dont 100.000 sont déjà 
ÈS 5 8 souscrits. Le dirigeable coûte 275.000 marks. Le hangar 
2 2 À 85.000 marks, somme Sur laquelle la ville de Munich 
ASC donne une subvention. Un deuxième hangar sera pro- 
5 BOorlT« bablement construit sur les bords du lac Walchen, en- 
5 viron 70 kilom. au sud de Munich. 
il 
1 Le rouveau dirigeable anglais. — Le nouveau di- 
L rigeable militaire anglais a fait ses débuts, le 13 fc- 
| vrier, à Farnborough. Il avait à bord-le capitaine Cap- 
Ne per et le colonel King et deux passagers. 
NS Evoluant à une hauteur de plus de 100 m., il fit un 
\ voyage d'une heuré, traversant la plaine de Laffan, là 


Jong-Vallet et cotoyant la partie ouest de Londres; 
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Les récents essais des dirigeables allemands. — 
Bien que nous en ayons déjà fait mention, il n’est pas 
inutile de revenir avec plus de détails sur quelques-unes 
des plus récentes sorties des dirigeables allemands. 


Le 10 février, le Miitaire-Ill partait vers 11 heures du 
matin pour le champ de tir de Juterborg (environ 70 kil. 
S.-S.-0.), où il manœuvra assez longtemps, permettant 
aux artilleurs d'essayer de régler leurs pièces sur un 
dirigeable, el il était de relour vers 4 heures. Il se trou- 
vait alors à environ 1.100 mètres d'altitude, mais le bal- 
lonnet avant, dégonflé par suite d’une avarie dans le 
dispositif d'adduction d'air, délestait à l'excès la pointe 
avant, empêchant la descente. Le pilote, capitaine Von 
léna, se décida à allerrir statiquement et, pour cela, 
arréta les moteurs et se laissa entraîner par un léger 
vent du N.-N.-0. au-dessus de Berlin, pour soupaper, 
apres avoir atteint les espaces libres, où il atterrit près 
de Mariendorf, vers 6 heures du soir. Quelques tiges fu- 
rent légèrement faussées en touchant le sol. Pourtant, 
on voulait réparer sur place et regagner le hangar après 
ravitaillement, mais le major Gross donna, à 7 heures 
du soir, l'ordre de dégonfler et de démonter l'aéronal, 
ce qui dura jusqu'à 9 heures. Le tout fut transporté le 
soir même à la caserne de Tegel ; seule, la nacelle, 
dont on avait enlevé les propulseurs, resta sur le lieu 
d'atterrissage jusqu'au lendemain matin. 


Le 1° mars, à 10 h. 15, le Parseval-V quittait Bitter- 
leld pour se rendre au champ de manœuvres de Te- 
sel, par vent S.-S.-E. (Force ? à 3 à l'échelle de Beau- 
fort, petite brise, vent de # à 6 mètres à la seconde) ; 
il passe Wittenberg (35 kil), à 11 h. 20, Juterborg (78 kil.) 
à 12 h. 15, Trebbin (105 kil.) à 12 h. 50, Grossbeerin (115 
kil.) à 1 h. 20, Spandau (130 Kil.) à 1 h. 45. Atterrissage 
(35 kil) à 2 h. 15, après avoir essuyé plusieurs rafales 
au-dessus du faubourg berlinois Moabit, soit #4 heures 
de marche, atterrissage compris, donnant une moyenne 
horaire de 34 kil. par vent en général favorable. La 
durée est assez longue pour le parcours effectué, al- 
tendu que le vent aidail plutot. 


E. RecKsTuxL. 


Le « Parseval-V » à lenté de faire une ascension 
le 7 mars, au-dessus de Berlin, mais la violence du 
vent à obligé le dirigeable à allerrir après avoir atteint 
150 mètres. Il élait piloté par le lieutenant Stelling et 
avait, en outre, à bord un rédacteur du Berliner Ta- 
geblatt et un mécanicien. 





Le « Zeppelin-IV » aura 20.000 m°. Sa construction 
est activement poussé: et l'on espère que le dirigeable 
sera mis en service dès le printemps prochain sur la 
ligne Baden-Baden-Berlin. 


900.000 roubles pour la flotte russe aërienne. 
— Le Comité chargé de centraliser les fonds provenant 
de la souscription publique pour la construction de Ja 
marine russe, a décidé de solliciter du tsar l’autorisa- 
tion d'ouvrir, dans toute la Russie, une nouvelle sous- 
cription. En attendant, un reliquat de 900.000 roubles 
(2.385.000 fr.) sera employé immédiatement pour la créa- 
tion de la flotte aérienne. 


Le moteur Vaniman. -—- M. Vaniman, ingénieur de 
M. Wellman, fait construire en ce moment, sur ses 
plans, un moteur 8 cylindres, alésage de 170 et course 
de 180 : il rendra 200 HP et sera placé sur la nacelle du 
dirigeable destiné à une nouvelle tentative vers le Pôle 
Nord. 


M. Vaniman à imaginé un curieux dispositif qui per- 
met, au moyen d'un système actionné automatiquement 
par le moteur, de faire manœuvrer les deux hélices de 
facon qu'elles adoptent diverses inclinaisons selon les 
besoins, en tournant autour de l’arbre du moteur ; ces 
hélices, placées à égale distance de chaque côté du mo- 
teur (à environ 1 m. 50), peuvent aider au mouvement 
ascensionnel du dirigeable, ou peuvent aider, si 
besoin, à une descente lente du dirigeable si on les 
oriente de facon convenable. 


Les ateliers Maurice Mallet sont chargés d'agrandir 
l'ancien ballon de l'expédition Wellman. 


Projet de Règlementation 
de la circulation aérienne 


Nos lecteurs ont été tenus au courant, dans le Bul- 
lelin officiel, des travaux de la Cemmission de Conten- 
lieux el des Etudes juridiques de l'Aéro-Club de France, 
travaux ayant pour objel la réglementation de la cir- 
culalion aérienne. 

C'est le fruil de ces travaux que, sous la forme d'un 
projet comprenant #2 arliciss, ‘une délégation de 
l'AG, C. F., composée de MM. Armenqaud jeune, Guil- 
laume Desouches, [mbrecq. vice-présidents et secrétaire 
de la susdite commission, remetltail Le 17 mars dernier 
entre les mains de M. Milerand, ministre des travaux 
publics. 

C'est une preuve de Sagesse que donné en celle cir- 
constance notre grande Société d'encouragement à la 
Locomotion Aérienne, car si l'on pouvail $e borner à 
plaisanter au sujet d'une réglementalion de la circu- 
lation aérienne, lorsqu'il y a quelques mois, les Santos- 
Dumont, les Henri Farmar. et les Wright tentatent 
leurs premières envolées au-dessus de notre sol, n'est 
plus douteux aujourd'hui, en présence des innombra- 
bles appareils qui se disposent x envahir l’espace, que 
des règlements s'imposent tant pour la protection de 
la sécurité des aviateurs eux-mêmes que pour la sau- 
vegarde, en ceriains cas, des intérêts des liers. 

L'Aéro-Club de France n'a pas viu devoir fermer les 
yeut devant cette nécessilé qui se faisait jour, il n'a 
pas cru devoir rester sourd aur menaces qui, partant 
de sphères officielles, grondaient déjà autour de lui. I 
a sonaé aux dangers peut-être irrémédiables qui com- 
prometlraient l'avenir de l'aviation si, au lendemain 
d'un accident quelconque, une loi ou un règlement se 
trouvait édicté ab irato, brutalement et Sans étude, 
comme cela se vit en 1899, lorsqu'un décrel stupide et 
qui persiste toujours, vint imposer aux automobiles 
des limites de vitesse ridicules. 

Il a cru de son devoir et de l'intérêt de tous ses 
membres de confier à une de ses commissions com- 
posée à la fois de pilotes éprounés et de jurisconsultes 
éminents, le soin d'élaborer elle-même un projet qui 
concilie, dans la mesure du possible, les intérêts des 
navigaleurs aériens et ceux des liers. C'est ce projet 
que lAérophile est heureux de reproduire in extenso 
ci-dessous : 








UT 


Avant-projet 


le Comilé de direction de l'Aéro-Club de France, 
Société reconnue d'utilité publique a, sur la proposition 
de son vice-président, M. Léon Barthou, invité la Com- 
mission du Contentieux et des Etudes juridiques de 
l'Aéro-Club de France, à réunir les éléments utiles 
el pratiques d'une discussion pouvant permettre l'éla- 
boration rapide d'un projet de règlement de navigation 
aérienne. 

Dans la séance du 24 janvier 1910, sous la présidence 
de la Commission du Contentieux et des Etudes juri- 
diques; de M. Armengaud jeune, ingénieur-conseil : 
M° Guillaume Desouches, vice-président de la Commis- 
sion, avoué de l'Aéro-Club, à déposé un projet de Rè- 
clement de Navigation Aérienne, dont il est l'auteur. 
“ Ce projet est aujourd'hui soumis à l'approbation «de 
M. le ministre des Travaux publics, avec les modi- 
fications apportées au cours des discussions auxquelles 
l'examen a donné lieu, dans les séances des #4, 11. TK. 
95 février, 4 et 25 mars 1910, et les adjonctions votées 
sur la proposition de M. Passion relativement à la 
règlementation de la circulation des ballons libres. 

Ce projet répond à la nécessité d'établir dès à pré- 
sent en vue du développement prochain de la navi- 
sation aérienne, les règles de police qui devront s'impo- 
ser à tous sur le territoire national dans lintéret d 
acronautes, des aviateurs et des tiers. 


Règlement de cireulation aérienne 
TITRE PRELIMINAIRE 


ARTICLE PREMIER. — Les dispositions du présent règle- 
ment sont applicables aux navires aériens actionnés 
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L'Aéroglane REP 2 bis gagnant à Euc le 3° Prix des 200 mètres 





LES MOTEURS 6 cyl, 20/26 hp 52 kys 600 
EXTRA-LÉGERS REP. D Le 


J1s sont ilégers par leur conception méme. — Ils sont 
les seuls pesant réellement moins de deux Kilos par 
cheval en ordre de marche. — Ils sont essayés de une 
à trois heures en présence du Client avant livraison. 





LES AÉROPLANES one 
MONOFLANS REP Se 


sage. — lis ont le meïlleur rentiemment;: ils portent 26 kgs 
par tm à 60 À l'heure. -- Le retour au Sol est amorti par 
une suspension oléo-pneumatique. — Ils sont essayés 
sur laérodrome privé des Établissements Robert 
ESNAUL/T-PELTERIE à Buc, près Versailles, qui est à 
la disposition des clients. 


sat EVER. ii 


Elles sont a quatre pales, en aluminium. — Souples 
et très 1égères. — Leur rendement normal est de SO O/0O. 




















DEMANDEZ. 
LES CATALOGUES 


Roert ESNAULT-PELTERIE 


149, Rue de Silly 


à BILLANCOURT 


prés PARIS (Seine) 
Tél. 6872-01. - Adressetélégr. REP. BILLANCOURT 















Le Moteur 30/35 hp REF 7 cylindres 


AÉROPLANES 


Maurie FARMAN 
Vol de Buüuc à Chartres | 
Vol de Chartres à Orléans | 


A rie du Monde 
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complets avec Moteurs | 
sans Renault, Panhard, 
Moteurs | REP, Gnome. 
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SOCIÈTÉ FARMAN, KELLNER ET NEUBAUER 
| Ateliers : 177, Route de Versailles, BOULOGNE-sur-SEINE — Téléphone 691-16 
Bureaux : 218, Boulevard Pereire, PARIS —— Téléphoie : 534-51, 559-79 
Aérodrome : à BUC (Seine-et-Oise) 
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par un moteur et susceplibles d'une dirigeabililé habi- 
tuelle. 

ART. 2. — La circulation des ballons libres n'est sou- 
mise qu'aux prescriptions des articles 8, 9, 22, 23, 4. 
25, 28, 29, 30, 31, 32, 33, 34, 35, 36, 37, 38, 99, 40, 1 et 
42 du présent règlement. 


TITRE I 
De la circulation aérienne 


ART. 3. — Au-dessus des propriétés non closes la cir- 
culation aérienne est libre. : 

Au-dessus des propriétés closes, il est interdit de 
circuler à moins de cinquante mètres de hauteur ou de 
stationner à moins de cinq cents mètres de hauteur. 

AuT. 4 — Toule corsiruction lourde ou légère ou 
tout obstacle s’élevant à plus de cinquante mètres au- 
dessus du sol, doit, du coucher au lever du soleil, 
être garni de lumières Llanches tous les cinquante 
mètres, de facon à en indiquer la hauteur et le faite 
dans toutes les directions. 


AnT. 5. — Tous fils électriques ou tous câbles, tendus 
à plus de 30 mètres du sol, doivent étre munis tous 
les cent vingt mètres au minimum, à leur hauteur de 
suspension, pendant le jour de petits drapeaux blancs, 
pendant la nuit de lumières blanches visibles dans 
toutes les directions. 

AnrT. 6. — Les Compagnies de chemin de fer doivent 
inscrire sur le toit de chacune de leurs gares, le non 
de la localité en lettres blanches ayant au moins 0 m. 80 
de hauteur et 0 m. 10 de largeur. 


Art. 7. — Les appareils de locomotion aérienne ne 
peuvent, sans une autorisation de l'administration mu- 
nicipale, circuler au-dessus des villes : ils doivent les 
contourner. 

AnT. 8. — Les navires aériens ne doivent jeter, comme 
lest, que des matières liquides où pulvérulentes. 

Il est interdit de laisser tomber des matières dange- 
reuses, salissantes, telles qu'essences, huiles, cambouis, 
elc., etc... 

ART, 9. — Les navires aériens doivent s'écarter des 
ballons libres. Ils doivent régler leur marche d'après 
l'examen des flammes portées par le ballon libre con- 
formément aux prescriplions de l'article 22 ci-dessous. 

En aucun cas, les navires aériens ne doivent croiser 
un ballon libre à moins de cent mètres au-dessus ou 
au-dessous dans le plan vertical et à sa droite dans le 
plan horizontal. 


ART. 10. — Tout appareil de locomotion aérienne plus 
lourd que l’air doit la liberté du passage aux ballons 
dirigeables quelles que soient ses dispositions de route. 


ART. 11. — Les navires aériens se rencontrant dans 
l'atmosphère doivent passer à la droite l’un de l’autre. 


ART. 12. — Si le vent est perceptible, libre passage 
est dû à celui qui vient avec le vent arrière. 

ART. 13. — Le navire aérien, qui voit venir sur sa 
droite un autre navire aérien dans le même plan at- 
imosphérique, doit passer à cinquante mètres au mini- 
mum au-dessus de celui-ci. 


ART. 14. — Tout navire aérien qui en dépasse un au- 
tre, doit passer à sa droite à plus de cinquante mètres 
et, en hauteur, dans un plan atmosphérique supérieur 
de cinquante mètres à celui dans lequel évolue le navire 
qu'il dépasse. 

ART. 15. — Tout navire aérien qui se dispose à en 
passer ou en croiser un autre doit l'en avertir par un 
son de trompe ou de sifflet. 


ART. 16. — Tout navire aérien qui prend ses dispo- 
sitions de départ ou d'atterrissage, donne trois sons de 
trompe ou de sifflet. 


ART. 17. — Tout navire aérien, en plein vol, qui doil 
virer à gauche ou descendre dans un plan atmosphéri- 
que inférieur à celui où il marche, donne deux sons de 
trompe ou de sifflet. 

S'il prend ses dispositions pour virer à droite ou s'é- 
lever dans un plan supérieur, il donne quatre sons de 
trompe ou de sifflet. 


ART. 18. — Dès le coucher du soleil, les navires aé- 
riens portent des feux à chacune de leurs extrémités en 
largeur, en longueur el en hauteur, savoir : dans la lar- 
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geur, un leu rouge à l'extrémité gauche et un feu vert 
à l'extrémité droite : ces feux ne peuvent être vus que 
de côté; à chacune de leurs extrémités en longueur et 
en hauteur, les navires aériens portent un feu blanc 
pouvant être vu de tous côtés. 

ART. 19. — Pour les ballons dirigeables, les feux en 
longueur sont placés aux extrémités de la nacelle et 
sont doublés verticalement à un mètre d'intervalle. 

ART. 20. — Dans les ports d'accès, dont il sera ques- 
tion ci-après, les feux ne doivent être éteints la nuit 
que lorsque les navires aériens sont entrés dans les 
hangars. 

ART. 21. — En temps de brume le départ de tous navi- 
res aériens est interdit. 

Les navires aériens surpris en cours de route par la 
brume devront signaler leur approche par des sons de 
lrompes ou de sifflets fréquents et espacés. 


ART. 22. — Les ballons libres doivent porter en deux 
parties diamétralement opposées de leur filet, deux 
flammes : l’une aux couleurs de la nationalité du ballon, 
l'autre de fantaisie. Ces flammes doivent être d'un tissu 
assez léger pour flotter au vent dès que le ballon des- 
cend et d'une longueur minima de 2 m. 50 pour per- 
metlre aux autres navires aériens de se rendre ainsi 
compte à une distance suffisante des mouvements du 
kllon bre. 

ART. 23. — Les ballons libres doivent, à moins de 
force majeure s'abstenir de toute manœuvre pouvant 
provoquer un changement d'altitude dès qu'ils se trou- 
vent en vue d'un aulre navire aérien. 


ART. 24. — Pendant la nuit, les ballons libres doivent 
agiler un feu blanc dès qu'ils apercoivent les feux d’un 
autres navire aérien et indiquer leur montée en l’agi- 
tant verticalement et leur descente en l’agitant hori- 
zontalement. 

ART. 25. — Les ballons libres doivent se maintenir à 
une aïtitude suffisante pour éviter toute collision ou 
tout trainage de nature à provoquer des dégâls. 


TITRE II 
Des ports d'accès 


ART. 26. Il peut êlre créé par les municipalités ou 
par des particuliers, des ports d'accès dans la banlieue 
des agglomérations. Ces municipalités ou ces particu- 
liers pourront percevoir des droits de stationnement ou 
d'atterrissage. 

ART. 27. — Les ports d'accès devront avoir une super- 
ficie libre de toute bâtisse d’au moins 20 hectares, sans 
que la plus petite dimension soit inférieure à 300 méc- 
tres et la pente supérieure à 5 0/0. 

Aux quatre principales extrémités, il sera élevé des 
pylônes d'un metre carré au sommet et de six mélres 
de hauteur au-dessus du sol. 

Sur le sommet de chaque pylône, il sera, le jour, hissé 
un drapeau blanc et rouge, et, le soir, allumé en sur- 
face plane, face au ciel, un cercle lumineux de un mé- 
tre de diamètre. 

Les drapeaux seront amenés et les feux seront éleints 
en cas d’encombrement de la surface exigée libre. 


TITRE TI 


Porls d'attaches et formalités de circulation 


ART. 28. — On entend par port d'attache ü un navire 
aérien le chef-lieu d'arrondissement minéralogique sur 
les registres duquel le propriétaire a fait inscrire sa dé- 
claration de mise en circulation. 

ART. 29. — Il est délivré par le service compétent un 
récépissé de Ja déclaration de mise en circulation. 

La déclaration est portée à sa date sur un registre 
spécial. 

Le numéro d'ordre de la déclaration sur ce registre 
constitue avec l'indication du chef-lieu de l’arrondisse- 
ment minéralogique, l'immatriculation du navire aérien. 
Ce numéro d'ordre est porté sur le récépissé. 

Le navire aérien doit être muni, en place visible, 
dune plaque de métal gravée donnant le nom et l'a- 
dresse du propriétaire, la lettre de l'arrondissement mi- 
néralogique et le numéro d'ordre du registre des décla- 
rations. 

Le récépissé doit êlre présenté à toutes réquisitions 
des agents ou représentants de la force publique. 











Les navires aériens doivent porter en caractères d'une 
hauteur d'environ 0 m. % et d'une largeur de trait d'en- 
viron 0 m. 06 le numéro d'ordre du registre des décla- 
rations et la lettre du chef-lieu d'arrondissement miné- 





ralogique. Cette inscription sera faite sur deux côtés 
opposés de la nacelle pour les ballons dirigeables ou 


libres et des deux côtés et à un endroit apparent pour 
les appareils plus lourds que l'air. 


Arr. 30. — Les ballons dirigeables ou les ballons 
libres doivent porter le pavillon national de façon vi- 
sible dans les cordages. . : 

Les navires aériens plus lourds que l'air doivent por- 
ler les couleurs nationales sur leur gouvernails vertical 
el horizontal. 


\nT. 31. — Le propriclaire qui voyage avec un pi- 
lole. des aérostiers ou des passagers, Ou qui laisse voya- 
ger sur son navire aérien, un pilote, des aérostiers o* 
des passagers doit tenir un rôle d'équipage el de pas- 
sagers. 


Anr. 32. — Le rôle d'équipage et de passagers énoni ® 
le nom du navire aérien, son port d'attache, son nu 
inéro matricule, les noms et adresses du propriétaire el 
du constructeur, les noms, prénoms, lieu de naissance, 
domicile, grades et qualilés de toutes les personnes à 
bord. 


Ant. 33. —— La teneur du rôle d'équipage au jour du 
départ est déposée à la mairie de la commune du lieu 
de départ. 


ART. 34. — A l'étranger, les consuls de France recçoi- 
vent les doubles des rôles d'équipages et de passagers, 
ainsi que les déclarations de mise en circulation. Ces 
dernières, pour être valables, doivent être réitérées dans 
un chef-lieu d'arrondissement minéralogique de France. 








ART. 35. — Nul ne peut diriger un navire aérien s’il 
n'a acquis un brevet de pilote de la catégorie corres- 
pondante. 


ART. 36. —— Les enfants mineurs ne peuvent se livrer 
aux exercices de la navigation aérienne sans le con- 
sentement de leur père, mere ou tuteur ou, à leur défaut 
le consentement du juge de paix. 


ART. 37. — Le brevet de pilote est décerné par M. le 
ministre des Travaux publics sur présentation de l’Aéro- 
Club de France. après avis conforme de la Commission 
technique compétente de l'Aéro-Cluh de France. 


TITRE IV 


Franchises — Droits d'octroi — Pénalilés 
Livret de contraventions 


ART, 38. — Toul navire aérien qui atterrit est affranchi 
de tous droits d'entrée sur son essence et ses huiles ou 
graisses à condition qu'il ne reparte qu'avec son plein 
d'essence et son plein d'huiles où graisses, à moins tou- 
telois qu'il ail fait constater leur quantité à l’atterris- 
sage. 


ART. 39. — Il est interdit de transporter des explosifs 


en navire aérien : une simple tolérance est permise 
pour cent cartouches de chasse par fusil. 
ART. 40. — Toutes contraventions aux prescriptions 


qu pe réglement seront poursuivies conformément 
a Ia OI. 


ART, 41. — Toute condamnation est portée, non seu- 
lement sur le plumitif du greffier du Tribunal de sim- 
ple police, mais encore sur un livret spécial remis au 
propriétaire du navire aérien par l'ingénieur du chef- 
lieu d'arrondissement minéralogique avec le récépissé 
ue la déclaration de mise en circulation. 


ART, 42. — A terre le propriétaire du navire aérien 
(ou en son absence le pilote), doit à toutes réquisitions 
présenter : 

1° Le récépissé de déclaration de mise en circulation ; 

2° Le brevet de pilote. 

3° Le livret de contravention. 

i” Le rôle d'équipage et des passagers. 
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Note sur une expérience récente de M. A. Kateau 


Dans sa note « Méthode d'expériences pour recher- 
ches d’aérodynamique » (1), M. A. Rateau signale, à 
propos de la courbe exprimant le déplacement du 
centre dé pression en fonction de l'angle d'attaque, la 
propriété qu'offre cetle courbe de se subdiviser « en 
deux tronçons complètement distincts l'un de l'autre », 
ce qui fait que l’on peut obtenir, dans la région avoi- 
sinant les extrémités C et D des courbes, pour la 
nième position de l'axe, deux positions différentes 
d'équilibre. Ces résultats ne concordent pas avec les 
observations faites par d’autres chercheurs ; aussi, en 
raison de l'intérêt qui s'attache à cette question, ai-je 
voulu répéter l'expérience de M. Rateau, afin d’élu- 
cider cetle contradiction. 

Je savais, par mes observations précédentes sur la 
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Fig. 1 


position du centre de pression, que les amplitudes des 
escillations d’une plaque, autour de la position d'équi- 
libre sont assez considérables et que, pour des angles 
de moins de 40°, la plaque oscillant sans discontinuer, 
passe aisément d'une position d'équilibre à sa symc- 
trique dans l’autre quädranl; cette circonstance rend 
les mesures diflicultueuses et moins précises, puisqu'il 
faut, pour les effectuer, profiter des moments très 
courts où la plaque cesse fortuitement d'osciller. 

Alin de procéder à la vérilication des expériences de 





(1) Voir Aérophile du 1° août 1909. 





15 ‘Aérophile Le ge TAN: io XI 


Semaine d'Hé d’ HPdholis. 


CLASSEMENT GÉNÉRAL 


sur 13 aviateurs pilotant des appareils de marques différentes 
EE 





_ Totalisation des distances 
40 ROUGER, sur bipan WOISIN 
Hauteur 
de ROUGIER, sur biplan 2° ROUCIER, sur biplan 
VOISIN VOISIN 
3 ROUGIER, sur bipan VOISIN 


Plus grande distance sans escale 


4 MÉTROT, sur biplan 4 ROUGIER, sur biplan 
VOISIN VOISIN 
2 ROUGIER, sur biplan 7e Raw DE LAROCHE, sur biplan 
VOISIN | VOISIN 
Vitesse 


2 ROUGIER, sur bipan V'OESEN 


| Prix Quotidiens 
NEUR PRIX -— HAUTEUR -- DISTANCE + VITESSE 
soit au total: 1G1.500 francs 





84 — Quai du Point-du-JOoUr — 8384 
à BILLANCOURT (Seine) 


Téléphone : Y Télégraphe : 
167, BOULOGNE %)  AÉROPLANES - BILLANCOURT 
s Code A-Z Français 
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ETABLISSEMENTS 


de Constructions Aéronautiques 
DE PARIS 


Les plus anciens 


Ateliers et Parc, au Pont de Saint-Ouen (Seine) 
Bureaux : 170, rue hegendre, PARIS 


LOUIS GODARD:: 


DIRIGEARLES DE TOUS LES DIRIGEABLES, ceux du bype de 


de 1.250 à 30.000 M3 Louis Godard, sont Ë 
Les mieux équilibrés « Les plus rapides 
AÉROPLANES Les plus stables 
Le \ Les plus sûrs - Les plus perfectionnés 
Ballons de sport Depuis 20 ans, construction de nombreux dirigeables et des 
I BALLONS CAPTIFS || Belgique I, de 2.706 M (22 sorties sans un accident, 1909) 
Belgique II, de 4.000 MS, exposé au Cinquantenaire, Janvier 1910 
América, de 7.000 M° , Expédition arctique de 1906 
HSCENSIONS Exposé à Paris 1907, Galerie des Machines, et 1909 à Londres, Exp. Olympia. 
ETélises | La Ville de Bruxelles, Le Saint-Louis, Sapol, Leipzig, Roitelet, etc. 


Se iTue du L'oOUvVTrTe RAS 


Téléphone : 262-23 — 138-12 


Spécialité de Hangars démontables 


Charpente bois, couverture en toile métallisée ‘‘ Métalline ”, complètement imperméable et 
imputrescible, portes et côtés en toile de même qualité, sulfatée à l’alumine, 


POUR AÉROPLANES DE TOUTES DIMENSIONS 


ET TOUS USAGES 

Ces hangars, d’une régidité parfaite, augmentée par des arcs-boutants d’un lype spécial, 
existent maintenant sur tous les Aérodromes. 

Leur complète adhérence au sol, la disposition extrêmement intéressante des 
portières, système brevelé, leur fonctionnement des plus pratiques, la facilité extrême du 
montage ct démontage, qui peuvent être effectués en quelques heures, le transport commode de 
toutes les pièces, ont fait adopter définitivement ces hangars non seulement par les 
aviateurs, les Aérodromes, mais par les Administrations militaires, chargées des 
Services de l'Aviation. ‘ 


Parcs Militaires 





















CORDAGES ET CABLES EN CHANVRE, FER ET ACIER 
Toiles et Bâches — Devis et études sur demande 


1e Avril 


M. Raleau, j'ai adaplé à la plaque un amortisseur cons- 
titué par deux fils de fer, disposés symétriquement par 
rapport à l'axe de rotation et portant à leur extrémité 
deux petites plaques ‘immergées dans l'huile d’un réci- 
pient placé au-descous de la plaque. Cet amortisseur 
m'a permis de réduire à 2°, 3°, les amplitudes des os- 
cillatious de la plaque. 

Le schéma I représente la section du grand tube de 
l'Institut Aérodynamique de Koutchino avec la dispo- 
silion des appareils pendant l'expérience. 

Les dimensions de la plaque en aluminium qui à 
servi aux expériences sont : 250 millim. x 150 millim., 
l'épaisseur étant de 1,5 millim. (La plaque expérimentée 
par M. Rateau mesurait 500 millim. x 300 millim. sur 
125 millim. d'épaisseur). 


Dans Ja figure ?, les résultats que j'ai obtenus avec 
la plaque susdite (courbe pleine) sont rapprochés gra- 
phiquement des données de M. Rateau (courbe poin- 
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Analyse succincte de ia conférence faite Île 
5 mars, sous ce titre, à la distribution 
solennelle des récompenses de l’Aéro-Club 


par M. RODOLPHE SOREAU 


Après une rapide évocation de la naissance du sphié- 
rique, du dirigeable et de l’aéroplane, M. Soreau se 
plait à constater que ces trois espèces de navires 
aériens méritent, à des titres divers, la faveur du pu- 
blic. Cet éclectisme est d’ailleurs la règle à l’Aéro-Club 
de France : il se trouve hautement personnilié dans le 
ministre averti, qui a bien voulu présider la séance, 
et qui a le privilège d'être le seul homme d'Etat ayant 
praliqué les trois appareils de locomotion aériene, 


Arrivant à l’objet même de sa conférence, M. Soreau 
rappelle éloquemment les récentes prouesses des aéro- 
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X=Pistance du cenke de poussée au 1 d'attaque en % de La largewe de a plaque 


Fig. 2 


tillée). Les angles mesurés pour les deux positions sy- 
métriques de la plaque n’ont pas différé de plus de 3" ; 
dans le schéma 2? figurent leurs valeurs moyennes. 








L'examen de la figure 2? mcntre que les deux courbes 
coïncident assez bien, mais je n'ai pas observé une 
seule fois l'existence de deux positions d'équilibre pour 
une seule et même position de l’axe ; mon opinion est 
donc que la loi de déplacement du centre de pression 
s'exprime par une seule. courbe ininterrompue. 


D. PIABOUCHINSKY 


Concours d'hélices. —— le minislre de la Guerre 
prussien a ouvert deux concours pour hélices d'acro- 
nefs et hélices d’aéroplanes. 

Chacun de ces concours est doté d'un prix de 3.000 
marks. L'hélice d’aéronef ne devra pas avoir plus de 
cinq mêtres de diamètre et donner un effort tractif mi- 
nimum de 300 kilogrammes. L’hélice d’aéroplane ne 
devra pas avoir plus de trois mètres de diamètre et 
donner au minimum 150 kilos de traction. Le contrôle 
aura lieu sur un banc d'essai spécial et portera tant 
sur le régime de rotation, que sur l'effort propulseur 
et la puissance motrice nécessaire pour le produire. 





planes, auxquels presque personne ne croyait il y à 
quelque dix ans. « Or, dit-il, voici que, en ces toutes 
dernières années, le rêve séculaire est devenu la plus 
troublante des réalités. Voici que des acroplanes, aux 
ailes d'abord incertaines et timides, se sont essayés 
en champs clos, au-dessus des terrains soigneusement 
choisis pour leur essor et leur atterrissage ; puis, s'en- 
hardissant, ils se sont aventurés au-dessus de la vraie 
campagne, Un jour même, il s’est trouvé un aviateur 
intrépide, Hubert Latham, pour s'élancer au-dessus des 
flots, et, après une chute en mer, pour avoir la belle 
audace de renouveler sa tentative. Cette traversée de 
la Manche, un autre Français la réussissait bientôt, 
sans coup férir. Un tel exploit souleva un indescrip- 
tible enthousiasme, non seulement dans notre pays. 
mais encore dans le monde entier : c'est que tous les 
pays civilisés voyaient dans ce geste hardi le gage 
d'une nouvelle eb grandiose conquêle. Permettez-moi 
de rappeler, monsieur le ministre, que le Parlement 
et vous-même avez collaboré à cette traversée, en don- 
nant à l'Aéro-Club les moyens de créer notre gran: 
prix du Voyage, gagné par Blériot dans son vol 
d'Etampes aux portes d'Orléans; cette randonnée 
prouva à notre illustre collègue que son appareil étail 
bien au point, et prèt pour de plus grandes audaces ; 
le soir même, il partait à Calais et, douze jours plus 
tard, la première traverece de la Manche en aéroplane 
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élail un fait accompli. A lui seul, cet événement his- 
lorique suflirail à Justilier les crédits alloués par les 
pouvoirs publics pour encourager la Jocomotion 
aérienne ; car le irêle esquif qui, le 25 juillet 1909, por- 
tait la forlune de Louis Blériol, portait au dans ses 
blanches voiles un peu de la gloire de la France. » 

M. Soreau rappelle encore la prouesse du comte de 
Lambert « s'aventurant non plus sur un océan de 
vagues, mais sur un océan de pierres et de toits, en- 
core plus dangereux, el venant chercher; au-dessus 
de la capilale intellectuelle du monde, une prestigieuse 
et définitive consécration de l'aéroplane. » Il dit encore 
l'exploit de Paulhan à Los Angeles, où notre compa- 
triote s'éleva si haut que son biplan n'apparaissait plus 
que comme un point aux veux des spectaleurs stupé- 
füils. 














Qu'est-ce donc que cet aéroplane qui, à peine né, 
est déjà capable de pareilles choses ? Est-il condamne. 
comme quelques esprits chagrins le prétendent encore, 
à rester un appareil de sport; ou bien pourra-t-il en- 
trer un jour dans la pratique, devenant ainsi un puis- 
sant engin de défense nalionaie, un agent incompa- 
rable d'une activité sociale plus intense? Telles sont 
les questions que le conférencier se propose d’exa- 
miner. 

Il commence par exposer le rôle des principaux or- 
ganes. La voilure, notamment, comporte trois parties 
essentielles : une grande surface porlante S, une queue 
stabilisatrice Q, un gouvernail de profondeur A. Les 
combinaisons quon peul faire avec ces lrois surfaces, 
distinctes où confondues, donnent tous:les types d'aéro- 
planes actuels : ainsi, le Wright est du type A S (gou- 
vernail de profondeur à Favani, puis surface porlanie 
el pas de queue): le Voisin el le Farman 1909 sont du 
Ipe A S Q:le Blériol « lraversée de la Manche » es! 
du type S À Q: le premier Esnaull-Pelterie (REP) est 
du type S (AQ), un même organe pouvant remplir la 
double fonction de queue slabilisalrice et de gouver- 
rail d'allitude ; le dernier Esnaullt-Pellerie (REP) est du 
type (SA) Q, la surface porlante jouant aussi le rôle de 
gouvernail de profondeur. Voilà: une notation bien 
simple permettant d'indiquer, avec trois lettres, le dis- 
bosilif d'ensemble d'un aéroplane. M. Soreau montre 
comment les propriétés de l'appareil se modifient sui- 
vant la position et la grandeur relalives des trois sur- 
faces, leur fixité ou leur mobilité. I conclut, en pro- 
posant Ja classification suivante : tout d’abord aéro- 
planes à queue et aéroplanes sans queue : puis aéro- 
planes à stabilité lransversale statique (voilure prin- 
cipale fixe) el aéroplanes à stabilité transversale dyna- 
mique (voilure principale gauchissable ou munie d’ai- 
lerons): enfin, comme sous-classificalion, monoplans 
el mulliplans (1: 





























Le conférencier appuie toutes ces considérations par 
de nombreux eKemples, empruntés aux appareils. ac- 
luels où aux oiseaux, ces aéroplanes merveilleux dont 
l'observalion sera toujours la source de réflexions fé- 
condes. Il intéresse tout particulièrement son auditoire 
par d'instructifs aperçus sur le rôle de la queue dans 
la manière de voler des oiseaux et dans leurs procédés 
de chässe, expliquant le vol heurté du papillon, le vol 
Iégulier de lhirondelle äans les grandes migrations 
son. vol fantaisiste el coupé de glisasdes quand, de: 
venue sédentai elle poursuit sans cesse les insectes, 
puis le vol majestueux et la chasse par « ressources » 
les grands rapaces. Dans une savante comparaison 
des divers modes de locomotion, il montre quelles sont 
leurs différences dynamiques essenlielles, suivant qu'ils 
se meuvent sur une surface, comme les automobiles el 
les navires, où bien au sein d'un fluide : il faut alors 
distinguer les appareils-où la sustentation est indépen- 
dante de la propulsion, comme les sous-marins et les 
dirigeables, et ceux où la sustentation est due à la pro- 
pulsion, comme les aéroplanes. Pour ces derniers, s’il 
exisle Théoriquement une vitesse qui réalise l'équilibre 


a 















(0 Pour compléter son ingénieuse nolation, M. R. 
Soreau indique à l'Aérophile que la lellre S pourrait 
clre réservée aux voilures principales fixes, la leltre © 
aux Voiles gauchissables ou à ailerons : pour les mul- 
tiplans, un indice donnerait le nombre des voilures. 
Ainsi, le Wright serait représenté par A3 S, : le dernier 
biplan de Farman, à ailerons el queue monoplan. par 


À 20, etc. 
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semblé paradoxale, il y a quelques anr 





el absorbe l'excès de la puissance motrice sur-celle qui 
serail strictement nécessaire, il est indispensable en 
pratique, pour la sécurité et la souplesse des manœu- 
vies, qu'il y ait une proportion judicieuse entre les 
différentes caractéristiques, et notamment entre ie 
poids, la surface portante el la puissance motrice. 

Cet exposé, qui peut paraître aride dans un simple 
compte rendu, à été fait avec une clarté qui en a adouci 
toutes les difficultés ; et l'attention soutenue de près 
de 5.000 audileurs a été la preuve réconfortante que 
le grand public ne se borne pas à s'intéresser aux ré- 
sultats de l'aviation ; il est non moins avide d'en pé- 
nétrer les secrets. 





Toutes ces données techniques ont été ensuite illus- 
trées par l'évocation de la plus belle leçon de choses 
qu'on pouvait souhaiter : le cinémalographe fit revivre 
l'inoubliable semaine de Champagne, où les records 
s'abattaient comme châteaux de cartes : M. Soreau put 
ainsi montrer comment sont réalisés les principes qu'il 
venail d'exposer, et quels sont les résullats optenus 
par les différents types. Il dégage l’enseignement prin- 
cipal donné par les vols de Bétheny : appareils avec 
queue ou sans queue, à voilure fixe ou gauchissable, 
dégagée ou cloisonnée, monoplans ou biplans, tous ont 
volé dès qu'ils avaient un moteur régulier et un pilote 
entrainé. C’est que, conclut M. Soreau, l'aviation a eu 
cette fortune colossale, et peut-être unique dans Fhis- 
loire des sciences, de trouver, dans son berceau, un 
moteur beaucoup plus léger que celui qui lui élait in- 
dispensable ; longtemps atlendu, ce moteur à surgi 
presque tout à coup. préparé d’ailleurs par le prodi- 
gieux développement de l'industrie automobile, et réa- 
lisé par la chute rapide du poids par cheval, tombant, 
en quelques années, de 10 Kilos, à moins de 5 kilos. 
Celle circonstance heureuse a permis à l’aéroplane de 
fournir, dès l'abord, des vitesses de 50 kilom. et plus, 
qui lui firent franchir d'un bond les redoutables diffi- 
cullés qu'il eût rencontrées, s'il lui avait fallu passer 
progressivement par loute la gamme des vitesses infé- 
rieures. La stabilité fut ainsi assez facilement obtenue, 
méme sans le secours efficace du gauchissement. 














Qu'on le veuille ou non, qu'il faille s'en réjouir ou 
s'en alarmer, c'est dans des vitesses encore plus grandes 
que réside l'avenir de l’aéroplane ; si l'on ne veut Sy 
isoudre, par la crainte, d'ailleurs exagérée, des dan- 
s qui peuvent en résulter, il faut imaginer des appa- 
s d'un principe différent. Mais, en ce qui concerne 

oplane, il est, par essence, un navire de grande 
vitesse, el son développement en dépend. Non pas qu'il 
faille, comme on l'a prétendu, arriver à des vitesses 
vertigineuses : dans sa note à l’Académie des Sciences, 
M. Soreau lui-même à démontré que de telles vitesses, 
en admeltant qu’elles fussent réalisables, conduiraient 
à des poids uliles insignifiants, parce que le poids 
énorme des aéroplanes et des machines ne laisserail 
plus de poids disponible pour enlever des passagers. 
Mais le poids utile, caractéristique essentielle de tout 
appareil de transport, passe par un maximum pour 
une vilesse comprise entre ces vitesses exagérées el 
celles qu'on pratique aujourd'hui: à tout le moins, 1 
& désirable d'atteindre 150 kilom. à l'heure. 
Une pareille transformation ne peut se faire qu'avec 
de grandes précautions, et notamment en étudiant les 
procédés d'atterrissage. D'ores et déjà, on peut prévoir 
des disposilifs et des manœuvres qui en atlénueront 
les dangers : berceaux de glissement; mise en œuvr? 
de surfaces portantes auxiliaires, équilibrage. à faible 
allitude, comme ‘on fait dans la descente. en ballon, 
par lrajectoires à faible incidence, puis chute sous un 
incidence -un peu plus raide, en se recevant sur des 
freins hydro-pneumatiques convenablement orientés, ele. 
Enfin, quand la puissance motrice, tombée à 1 ou 
2 kilogr. par cheval, permettra l'emploi de moteurs 
haut-le-pied, on pourra uliliser leur puissance pour ac- 
lionner des appareils amortisseurs. spéciaux, | 3 

Quand sera faite celle mise au point des moyens 
d'allterrissage, l'aéroplane à grande vitesse, solidement 
construit et. minutieusement vérifié avant chaque 
voyage, deviendra le plis sûr de tous les engins de 
locomotion, à. vitesse égale. Cette proposition, qui eût 
s, est cépen- 
dant l'expression rigoureuse de la vérité; car, à Pni- 
verse de J'automobile, par exemple, dont l'instabilité 
et les dangers croissent singuhérement, ‘quand on 
double ou triple la vitesse, l'aéroplane aura à 150 kilom. 
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à l'heure, une stabilité impeccable qui en fera, sur les 
libres routes de l'alimosphère, un navire beaucoup plus 
sûr que tout véhicule terrestre marchant à une vitesse 
&nalogue. Dès lors, les applications viendront d'elles- 
mêmes. À tout le moins. il s'établira des lignes régu- 
lières entre les grands centres, et M. Soreau voit nel- 
tement ure ligne Paris-Londres, SUHSAmE nt acha- 
landée pour avoir d'excellents aér ‘oplanes et des pilotes 
de choix, transportant les hommes d’affaires pres 
les personnes redoulant le mal de mer, les gens ép 
de vitesse, dont le nombre croîtra rapidement, : loi: 
en juge par l'exemple de La tm parti de 
Paris le matin, on déjeunera à Londres, on vaquera à 
ses affaires, eb lon pourra être de retour le soir même 
Ainsi donc, constate l'orateur, rous sommes véri- 
lablement en train de réaliser le vœu du poète, 












En arrachant Vargile à sa chaine élernelle. 


Reprenant la conclusion d’un de ses Mémoires à la 
Société des Ingénieurs Civils de France, M. R. Soreau 
termine en disant que « l’homme a vaincu, et même 
discipliné cette loi de la pesanteur, dont le joug sécu- 
laire or tenu jusqu'ici rivé à l'écorce terrestre ; car, 
n'est-ce pas à elle, en définitive, que les aviateurs im- 
ot le soin de régler l'équilibre et. la stabihté? On 
peut donc dire, sans nulle emphase, que, pareils aux 
tiomphateurs antiqies, nous avons attaché la pesan- 
teur vaincue à notre char, le char ailé de destinées 
nouvelles. » 























Le cours de M. Marchis. — Le ?8 février, à 
bonne, plusieurs centaines de personnes ont à 
l'ouverture du cours de M. Marchis. 

Le distingué professeur fut présenté par M. Liard, 
qui avait tenu à consacrer par sa présence toute l'im- 
portance du nouvel enseignement. M. Liard dit com- 
inent la nouvellle chaire avail pu être créée sur l'ini- 





















tiative de M. Basil Zaharof, ingénieur de mérite, fils 
d'un Russe et d'une Grecque, mais “ Francais de cœur 


et de cerveau. Il signala comment, à la même heure, 
M. Deutsch de la Meurthe avail ne par sa Hibéra- 
la fondation de l'nstilut d'aérodynamique, remis 
LUSSi aux meis de l’Université de Paris el qui sera 
inauguré le 1° mai. 

Dans cette première leçon toute d’ exposition, M. Mar- 
chis, avec une modestie charmante, se défendit de vou- 
loir légiférer. Il sépara nettement le savant du techni- 
cien, le professeur de l'ingénieur ; il rendit hommage 

















Le professeur L. Marchis prononce la leçon inaugurale de 
son cours d'aéronautique à la Sorbonne (Photo Rapid). 


à Lous ceux d'entre ces derniers, depuis Ader, Langley 
elles: Wright, jusqu'aux Voisin, ee Esnault- Pelterie, 
aux Blériot, aux Levavasseur, qui rendirent possible la 
conquèle aérienne. Il p sa également la nature de 
son enseignement et spécifia bien qu'il n'entendait point 
inettre l'aéronautique à la portée de tout le monde, di- 
sant, avec bon sens; que ce genre qui élude toutes les 
difficultés de la question, qui amuse sans sue a 
le grave inconvénient de donner des idées fausses. 

NI. Marchis expliqua que le nouveau cours ne sau- 
rail, d'aucune manière, constliluer une concurrence aux 
institutions existantes. Il nous présenta aussi ses col- 
laborateurs dont l’un au moins est bien connu des 
lecteurs de lAérophile : M. Robert Esnault-Pelterie a 
clé nommé, en effet, assistant de M. Marchis ; le pré- 
parateur est M. Frossard, connu par l'invention d’un 
carburateur. 

Cette leçon inaugurale — sorte de préface au cours 
-— se termina au milieu d'une véritable ovation. 















La croix de Fernand Forest. — C'esl avec une joie 
profonde que l’on aura appris la réparation lardive 
ol méritée dont Fernand Forest vient d'êlre l’objet, en 
clant nommé au grade de chevalier de la Légion d’hon- 
neur. Né à Clermont-Ferrand en 1851, Forest vint à 
Paris en 1871. Dix ans après, il prenait le brevet pour 








Fernand Forest (Pholo Branger) 


ui inolteur à gaz vertical rotatif, à aileltes de refroidis- 
sement concentriques. L'année suivante, il crée un se 
cond moteur, caractérisé par lhélice circulaire qui est 
enroulée en Spirale autour du cylindre, partant de la 
culasse pour aller jusqu'à la gueule. 

En 1888, Forest fait breveler un moteur à cylindres 
rayonnants ; puis, à la fin de la même année, il sort 
son moleur compound à marche réversible et mise en 
marche aulomalique, d'où meilleure ulilisalion des gaz 
et application aisée à la navigation automobile. Au 
même moment, il invente le carburateur d'huile lourde 
qu'il enveloppe d’une circulalion de ‘réchauflage  ali- 
mentée, soit par lean qui avait servi à relroidir te 
cylindre, soit pur le gaz de l'échappement. 

Enfin, en 1891, il met complètement sur pied le mo- 
teur à 4 cylindres verticaux à soupapes commandées 
par arbre à cames, à délenle prolongée, à allumage 
par magnéto et régulateur sur l'admission. 

Il faudrait un gros volume pour retracer l’œuvre de 
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‘orest: conlteutons-nous de dire qu'il est le vérilable 
créateur du moteur automobile el par suite, l'un des 
hommes qui auront le plus contribué à l'avènement de 
l'aérolocomotion automobile. 


Mort du colonel Mœdebeck. L'aéronaulique alle- 
inande vient de subir une perte cruelle en la personne 
du lieuternant-colonel Mæœdebeck, de l'artillerie de for- 
cresse, décédé à Berlin, le 1 miv's 1910. 

Le colonel Mæœdebeck, dont lAérophile publiait le 
portrait et la notice biographique dans son numéro de 
anvier 1898, Mœdebeck élail alors capitaine, — 
élait né en 1857. | 
Dès 1883, il commence à s'intéresser à la locomotion 
acrienne ; en 1884, il est déjà parmi les officiers atla- 
chés à l'établissement d'aérostation militaire de Tem- 
elhof et devenait en même temps l'un des fondateurs 
de la Sociclé de Navigation aérienne de Berlin. Peu 








T Lieutenant-colonel Mæœdebeck 
(Photo Elliott ct Fry 


apres, il publie son Manuel de Navigalion aérienne, 
excellent vade-mecum de l’aéronaute praticien, du cons- 
tructeur et de l’aviateur auquel Lilienthal ne dédaigna 
pas de collaborer et qui a eu déjà plusieurs éditions en 
\llemagne et même à l'étranger. Dans ses changements 
de garnison, il crée de nombreuses sociétés aéronauti- 
ques en Allemagne et fonde, en 1897, Illustrierle aero- 
naulische Milteilungen, l'excellent périodique allemand 
dont il demeura longtemps l’âme et qui a conquis une 
place éminente et méritée dans la presse aéronautique 
internationale, T1 fit de nombreuses ascensions dont plu- 
sieurs fort intéressantes. 

En même temps, Mœdebeck participait aux divers 
congres aéronautiques internationaux el ses hautes con- 
naissances comme l’aménilé de ses manières lui avaient 
vile valu l'estime et la sympathie de ses collègues de 
loutes nalionalités. La Fédération aéronautique inter- 
nalionale l'avait notamment nonmuné président de su 
Commission de cartographie aéronautique, et il avail 
déja fort avancé ce travail long et délicat, dont les na- 
vigateurs aériens de l'avenir lui seront reconnaissants. 

Membre de la plupart des Sociétés aéronautiques al- 
lemandes, membre de l’'Aéro-Club de France, de la 
Commission ermanente Internationale, le colonel 
Mcdebeck, disparu dans la force de l’âge sans avoir 
pu hever une belle carrière, seru universellement 
1CSreLLE, 









La Mort de Nadar 


Dessinateur et photographe, écrivain et caricaluriste, 
arliste, aéronaute par amour de laviation, entrai- 
nant, actif, honnne d'esprit, homme d'action, homme 
à idoes, Félix Tournachon «it Nadar, né à Paris le 
5 avril 1820, mort à Paris le 20 mars 1910, demeurera 
lune des figures les plus intéressantes de lhisloire 
d: l’acronaulique. 

Ce n’est point dans une courte notice nécrologique 
que l’on peut retracer comme il conviendrait, cette 
brillante période d’une carrière si prodigieusement va- 
riée. Nadar qui avait fait les premières tentatives de 
photographie aérienne et lancé l'idée d'obtenir par ce 
procédé des levés topographiques, est amené à l’aviu- 
tion par ses amis La Landelle, Babinet, Ponton d’Amé- 
court; le modele d'hélicoptère à vapeur de ce dernier, 
achève de le convaincre. [Il ne s’agit plus que de cons- 
truire en vraie grandeur, et pour cela trouver l'argent. 
Nadar s'en charge. Le 30 juillet il lance son fameux 
manifeste. 





T Félix Nadar (Photo Nadar) 

« Ce qui a tué la direction des ballons, c’est le bal- 
lon. Pour jutier contre l'air, il faut être spécifique- 
ment plus lourd que lui. C’est l’hélice, la sainte hélice 
qui va nous emporter dans l'air, c'est l’hélice qui entre 
dans l'air comme la vrille entre dans le bois, empor- 
tant avec elles, l’une son moteur, l’autre son man- 
che... » 

l'idée est laricée.. Pour la défendre, Nadar fonde 
l'téronaule qu'il tire à 100.000 exemplaires et qui réu- 
nit.. 42 aboniés. Puis il songe à demander à l’aéros- 
tation l'argent nécessaire au triomphe de l'aviation. 
Il fait construire par les Godard le ballon le Géant, 
colossal sphérique de 6.000 mètres cubes, dont les dé- 
parts sensationnels Attireront les foules payantes et 
permettront de trouver les fonds. El alors commence 
cette épopée héroï-comique si verveusement contée par 
Nadar dans Les Mémoires du Géant: c’est la première 
ascension du colosse, modestement terminée à Meaux, 
le 4 octobre 1863 et le tragique traînage dans les plaines 
de Hanovre par lequel s'achève son deuxième el der- 
nier voyage, le 13 octobre. Les résultats financiers 
sont désastreux; chansonné, caricaluré, abreuvé de 
sarcasmes, à demi ruiné, Nadar subit le sort commun 
des précurseurs. Mais du moins a-t-il assez vécu pour 
assister de nos jours, à la réalisation de son rêve, à 
la glorification des idées pour lesquelles il dépensa tant 
d'efforts, d'intelligence, de eourage et de dévouement. 





.Sans parler des autres mérites qui feront survivre son 


nom, le souvenir de celui que l’on a pu appeler le 
« patriarche de l'aviation » demeurera vivace et res- 
peclé dans le cœur de lous les amis de l’aérolocomo- 
lion. 
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ingénieur-Constructeur 


CHAUVIN & ARNOUX 
186 et 188, Rue Championnet, PARIS 


HORS CONCOURS 
Milan 1901 


| 
NORK Ni A Marque sr ! Lh si) . 
LICENCE DRZEWIECKE & | A 
-RATMANOFF & C° é MR | . 
Re onenberser EUTERU (SEINS L no Sie 
MATÉR'EL. DE CLASSEMENT “ETHALAG” 1 É ES 












vi esse, de distance, etc. 


Contrôleurs, enregictreurs de. 


Bibliothèque 
démontable 


CASIERS pour classe- 
ment de fiches Etnalag, 


MEUBLES Etnalag 
pour le classement de la 
correspondance et de tous 
documents. 


MEUBLES spéciaux 
\ pour plans. 
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16, Ed du Montparnasse 
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TOUS LES RECORDS 
SONT 


BATTUS 


Avec 


L'HÉLICE INTÉGRALE” 


(Brevetée S. G. D. G. et Déposée) 
c'est avec elle qu'ont triomphe : 
VERRE EN EN EAU ER PERTE PERRET 


BLÉRIOT PA U LHAN DE LESSEPS 
H. FARNMAN SOMRARIEIER 
SANTOS-DURIONT DELAGRANGIE 
M. FARNIATS BALSAN ; 


Elle est employée avec succès sur les Dirigeables 


“BAYARD-CLÉMENT ”, “VILLE-DE-NANCY ”, “ COLONEL-RENARD ”, “ ZODIAC”, “LEBAUDY ”, ete 


qui sont les plus rapides du Monde. 


La Fabrication d'une “INTÉGRALE” demande un délai de 10 jours! 
Les Aviateurs exigent qu'on les serve à la minute! 


Pour leur donner satisfaction nous avons constitué : 
UN STOCK UNIQUE AU MONDE 
grâce auquel nos CLIENTS ATEITRÉS n'attendent jamais. 
CE STOCK FORMIDABLE, qui s'augmente chaque jour, nous permet 
déjà de satisfarre à 8.000 commandes différentes. 
Nous livrons dans le délai maximum de 24 à 48 heures, 6 à 20 Hélices, 


d'un même type et d'un tracé quelconque; applicables sur n'importe 
quel moteur connu, et STRICTEMENT APPROPRIEÉS à leur destination. 


PAS UN ACCIDENT !!! — PAS UNE RUPTURE !!! 
INDÉFORMABILITÉ = ÉQUILIBRAGE PARFAIT 


Refusez les imitations et les contrefaçons pour sauvegarder votre sécurité et celle du public 


L. CHAUVIÈRE, 2 62, rie Servan 


(Demander Catalogue du Stock) Adresse Télégraphique : INTÉGRALES-FARIS 








Gours pratique d'aviation 
ÉCOLE DE PILOTES 
(Appareils VOISIN) 


ss ANCHEZ=-BESA 
AÉRODROME DE BÉTHENY (3 kilomètres de Reims, 2 heures de Paris) 


Prix à forfait garantissant un vol de einq kilomètres en cireuit fermé 


À Ateliers et Bureaux: 145, route de Neufchâtel, REIMS D 
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CONVOCATIONS 


Assemblée générale extraordinaire, le vendredi, 8 
avril, pour modifications aux Statuts. 

Comité de direction : les jeudis 7 avril 1910 et 21 avril. 
1910. 

Commission scientifique : le lundi 25 avril. 

Commission sportive : sur Convocation du président. 

Commission d’aviation, sur Convocation du président. 

Commission des dirigeables, sur convocation du pré- 
sident. 

Commission des sphériques, sur convocation du pré- 
sident. 

Commission de la Bibliothèque, sur convocation du 
président. 

Commission du Contentieux et des Etudes juridiques, 
sur convocation du président. 

Commission des Fêtes, sur convocation du président. 

Dîner mensuel, le jeudi 7 avril, à 7 h. 1/2, au Carlton- 
Hôtel, 121, avenue des Champs-Elysées. Prix du cou- 
vert : 10 francs, tout compris. Les inscriptions pour le 
diner réservé aux seuls membres du Club sont reçus 
la veille au plus tard. 


Assemblée Générale Extraordinaire 

(Vendredi 8 avril 1910 à 9 h. du soir au siège social) 

Par décision de l'assemblée générale statutaire du 
k mars 1910, une assemblée générale extraordinaire 
aura lieu le vendredi 8 avril 1910, à 9 heures du soir, 
au siège social. 

Ordre du jour. — Allocution du président. 

Moditication à l'article 5 des statuts. — Augmenta- 
pos du nombre des membres du Conseil d’adminis 
ration. 

Modilicaliun à l’article 5 des statuts. — Elections par 
liers des membres du Comité de direction à partir 
de 1911. 


Coupe aérostatique Gordon-Kennett 1910 


Il est rappelé que les candidatures des pilotes-aéro- 
nautes de l’Aéro-Club de France et des Sociétés affiliées, 
désireux de représenter la France à la Coupe aérostati- 
que Gordon-Bennett 1910, sont reçues au secrétariat de 
l’Aéro-Club de France jusqu'au 1“ juin 1910, à 5 h. du 
soir, dernier délai. 





Commission du Contentieux 
et des Etudes juridiques 


Séance du 11 février 1910. 
Présidence de M. Armengaud jeune, vice-président, 
Présents : MM. Guillaume Desouches, vice-président ; 
Imbrecq, secrétaire : Lejoindre, P. Passiou, Henri Ta- 
lamon, André Mantin, André Le Brun, A. Nicolleau, 
Cottin, Ch. Weismann. 


Projet de réglementation de la navigation 
aérienne. — La Commission procède à l'étude par ar- 
ticles du projet présenté par M. Guillaume Desouches 
de l’article 9 à l’article 31. 


Séance du 18 février 1910 
Présidence de M. Armengaud jeune, vice-président. 
Présents : MM. Guillaume Desouches, Imbrecq, A. 
Nicolleau, Ch. Weismann, P. Passiou, H. Talamon, Le- 
joindre, A. Le Brun, André Manlin. 


BULLETIN OFFICIEL 
DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


SOCIÉTÉ RECONNUE D’UTILITÉ PUBLIQUE 
Siège social : 35, rue François-Ile', Paris (VIII). — Télégr. : Aéroclub, Paris. — Téléph. : 666-21 
Parc d'Aérostation : avenue Bernard-Palissy, coteaux dé $t-Cloud. Tél. 288 (Saint-Cloud). 
Parc d'Aviation : Issy-les-Moulineaut. 


L’'admission d'un nouveau membre, M. Bousquet, 
auditeur au Conseil d'Etat, est volée sur proposition de 
M. Hhnbrecq. 


Projet de réglementation de la navigation 
aérienne. — La Commission continue l'examen du pro- 
jet élaboré par M. Guillaume Desouches, de l’article 32 
à l’article 41. 


Réglementation des ballons libres. — M. Passion 
fait connaître les grandes lignes du projet de réglemen- 
tation. 11 est décidé que MM. Desouches et Passion pré- 
pareront le texte du projet tel qu'il a été voté, en vue 
d'une seconde lecture et y inséreront dans-leur ordre 
logique les dispositions relatives au ballon libre. 


Séance du 25 février 1910. 

Lecture est donnée d’une lettre adressée au Président 
de l’Aéro-Club de France par M. Decker-David, rappor- 
teur et secrétaire de la Commission de Locomotion 
aérienne de la Chambre des députés. 

La Commission du Contentieux et des Etudes juridi 
ques de l’Aé-C. F. décide qu’au cas où un Congrès aéro- 
nautique international serait organisé, elle offrirait vo- 
lontiers son concours aux organisateurs dans la me- 
sure qui la concerne, notamment en vue de la solution 
des -problèmes d'ordre juridique relatif à la circulation 
aérienne. 


Commission d'aviation du 8 mars 1910 
Présidence de M. Rodolphe Soreau, président. 


Renouvellement par tiers de la Commission 
d'aviation. — Conformément à l'article 3 du règle- 
ment intérieur de l’Aéro-Club de France, il est procédé 
au renouvellement par tiers des membres de la Com- 
mission d'aviation. 

Apres un tirage au sort, les membres suivants sont 
désignés sortants en 1911 : MM. H. Kapferer, Loysel; 
Mallet, le commandant Bouttieaux, Drzewiecki, Eiffel, 
IH. Farman, le commandant Ferrus. 

Sont désignés sortants en 1912, les membres suivants: 
MM. Godard, le comte Récopé, le marquis de Polignac, 
Surcouf, Rousseau, Goupy, Blériot, le prince d’Aren- 
berg, Armengaud jeune. 

Les membres sortants en 1910 sont MM. Esnault-Pel- 
terie, R. Gasnier, Guffroy, Chauvière, P. Tissandier, KE. 
Zens, Archdeacon, Soreau, F. Peyrey. 

Il est procédé au vote. Sont élus pour trois ans, les 
douze membres suivants : MM. R. Ésnault-Pelterie, P. 
Tissandier, R. Soreau, Francois Peyrey, R. Gasnier, 
M. Guffroy, L. Chauvière, E. Zens, membres sortants ; 
MM. le comte de Lambert, Marchis, le docteur de Po- 
liakoïf, Risler, nouveaux membres. 


Correspondance. -- Il est donné lecture de la cor- 
respondance, qui comprend : 

1°. Une lettre de M. Esnault-Pelterie, relative au Prix 
du parachute, dans laquelle il fait remarquer que ce 
prix (5.000 fr.) est offert par M. Lalance. Il en est pris 
note ; 

2° Un extrait d'une lettre de M. Cortland F. Bishop, 
qui indique que M. Paulhan s'est élevé à 1.269 mètres 
au-dessus du point d'où il est parti. 

A ce sujet, la Commission d'aviation exprime le vœu 
qu'il soit adressé à la Fédération Aéronautique Inter- 
nationale une demande afin d'obtenir d'elle la liste 
complète des records mondiaux. 


Nomination de commissaire adjoint. — Est nom- 
mé commissaire adjoint M. Bellenger, lieutenant au 
b' régiment d'artillerie à pied, à Pau. 
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Aérodrome de Lyon. Les conclusions du rapport 
de M. Zens el de M. de Kergariou concernant ce terrain 
sont acceplées. 


Aérodrome d'Angers. — AIM. Zens el lissandier 
font un rapport verbal favorable sur le terrain de cet 
aérodrome, lequel est accepté par la Commission d’avi 
tion, sous la réserve qu'un rapport écrit sera déposé 
par MM. Zens et Tissandier. 

Le meeting d'aviation doit avoir lieu à Angers les 
4, 5 et 6 juin :il serait national. 

L'inscription de la date de ce meeting sera deman- 
dée à la Commission aérienne mixte, dès que les 
sanisateurs auront fourni toutes les pièces néc 
Sous ces réserves, la Commission d'aviation est d’av 
que la demande de patronage de l’Aéro-Club de France 
pour ce meeting pourrait être accordée par le Comite 
de direction. 











Brevets de pilote aviateur. —— Le brevet de pilote 
avialeur est accordé à MM. Moore Brabazon (Anglais), 
sur la demande de l’Aéro-Club d'Angleterre ; de Riems- 
dyck (Hollandais), avec l'agrément de l’Aéro-Club de 
Hollande ; le brevet est, en outre, accordé à MM. Le 
Blon, René Gasnier, Félix Romain, Camerman, Mau- 
rice Herbster et Mme de Laroche. 

Pour MM. Joseph Christiaens (Belge), Duray ({Belge' 
Jules Tyck (Belge), lieutenant Calderara (Italien), Sandz 
(Anglais), l'agrément sera demandé à leur Club natio- 
sal et le brevet de pilote-aviateur leur sera délivré après 
l'accomplissement de cette formalité. 








Meeting d’Héliopolis. — Il est donné Communica 
tion des résultats officiels du meeting d'Héliopolis par 
les commissaires sportifs. Ces résultats sont homolo- 
gués. 


Prix Ruinart père et fils. — La Commission da- 
vialion adopte le texte du règlement du prix Ruinart. 


Prix du colonel Levé. — Un projet de règlement 
pour le prix offert par le colonel Levé sera établi. M. 
Surcouf est nommé rapporteur. 


Semaine de l’Aéro-Club. -— {Bordeaux Croix-d'Hins). 
— La Commission d'aviation nomme une Sous-Com- 
mission composée de MM. le commandant Ferrus, Es- 
naull-Pelterie, Louis Godard, le comte Récopé, Miche- 
lin, qui sera chargée de préparer les règlements. Des 
renseignements seront demandés à M. C.-F. Baudry, 
président de PAéro-Club du Sud-Ouest, afin de fournir 
a celle Sous-Commission des bases générales pour léla- 
boralion de ce règlement. 












Présentation d’un baromètre à maxima. — 
M. Hüe présente à la Commission d'aviation un baro- 
mèlre à maxima pour le contrôle de la hauteur. La 
Commission remercie M. Hüe de sa communication, 
et lui demande de confier trois de ces appareils et 
trois autres baromelres ordinaires pour faire des com- 
PÉRAIQNS en sphérique. M. Hüe accepte celle proposi- 
ion. 








Comité de Direction du 17 Février 1910 


Présidence de M. Léon Barthou, vice-président. 

Présents : MM. Léon Barthou, le comte de La Vaulx, 
Georges Besançon, Alfred Leblanc, Georges Dubois-Le 
Cour, Paul Rousseau, Albert Omer-Decugis, E. Bar- 
botte, le comte de Chardonnet, Rodolphe Soreau, Geor- 
ges Le Brun, Henry Kapferer, Maurice Mallet, Robert 
Esnaull-Pelterie. 











Médailles de vermeil de l’Aéro-Club pour les pi- 
lotes de dirigeables au cours de 1909. —- le (Co- 
mité ratifie l'attribution de ces récompenses propo- 
sée par la Commission des dirigeables : 

Durée : M. G. Juchmès. — Distance : M. Henry Kap- 
ferer. — Altitude : M. Louis Capazza. — Meilleurs ré- 
sultats sportifs : le comte Henry de La Vaulx. 

Une médaille de vermeil est de plus attribuée au ca- 
pilaine Bois, pilote du dirigeable militaire, qui a établi 
le record francais de durée en dirigeable par 7 h. 13 mi- 
nutes. 


Des médailles pour 1910 sont volées pour récom- 
penser les meilleures performances reconnues par les: 
trois Commissions d'avialion, des dirigeables el des 
sphériques. ; 


Ballottagé et admission (le MAI Édouard Chateat, 
E. À. Bryan, le baron de Noirfontaine. 

Le brevet de pilote-aviateur est décerné à MM. Ef- 
fmoff et Chavez, sur proposition de la Commission d’a- 
vialion. 

Le brevet de pilote d'aéronats esl décerné à 
NM. André Schelcher, sur proposition de la Commission 
des dirigeables. 

Trois commissaires des comptes, MM. Georges 


Le Brun, À. Omer-Decugis, Paul Rousseau, sont nom- 
inés en vue de l'assemblée générale du 4 mars 1910. 





Elections au Comité de direction. — Pour les élec- 
tions au Comité de direction, le Comité décide de pré- 
senter une liste de 30 noms (21 membres sortants, 9 
membres nouveaux) et d'äjouter les noms des candi- 
dals qui viendront en plus. 


Commission d’'aéronautique militaire. — Le Co- 
mile discute le projet de créalion d'une Commission 
d’aeronautique mililaire, recrutée parmi les officiers, 
membres du Club. 





Diner mensuel du 3 mars 1910 


Le diner mensuel de PAëéro-Club de France, donné 
Jeudi 3 mars, au Carlton Hôtel, réunissait MM. Henri 
Juliot, Henry Kapferer, le comte de Lambert, Paul Tis 
sandier, Ernest et Paul Zens, Ernest Archdeacon, Geor- 
ges Blanchet, Edouard Bachelard, Ernest Barbotle, 
Maurice Mallet, Habott, P. Boudard, Jacques de Polia- 
koïf, docteur Bandaline, Brancher, Victor upont, H. 
du Gardier, Louis-F. David, comte de Fayolle, Gustave 
de Lafreté, Fauber, André Noël, Jean et Robert Osthei- 
juer, René Gouache, J. Imbrecq, Gaston  Jonemann, 
hn-Hof, marquis de Kergariou, Frank S. Lahm, Victor 
et Wladimir Lorenc, Lejoindre, vicomte de Monthieres, 
Pierron, André Pupier, Ratmanoff, Paul Regnard, 
Zorra, Edmond Sirven, Geo Tharel, capitaine R. Tho- 
mas, Jean de Villethiou, Charles Weismann, Favre, elc. 


Fête de l’Aéro-Club à la Sorbonne 


Distribution solennelle des récompenses de 1909. 
— Conférence de M. R. Soreau 
(5 mars 1910) 

Désireux de donner, comme il lui arriva de le faire 
à ses débuts, un cadre plus vaste à certaines de ses 
manifestations, l'Aéro-Club de France avait choisi lé 
grand amphithéatre de la Sorbonne, pour la remise 
solennelle de ses récompenses aux lauréats de 1909. 
Cinq mille spectateurs, membres du Club ou invités, 
sanctionnèrent de leur présence et de leurs applau- 
dissements cet heureux retour à une tradition ancienne. 

M. Louis Barthou, ministre de la Justice, avait bien 
voulu répondre à l'appel de ses collègues de l'Aéro- 
Club de France en acceptant la présidence de cette 
belle fête. EL cela nous valut en manière d'ouverture 
«e séance, une de ces causeries d'une aisance spiri- 
tuelle et alerte qui sont une des grâces de l'esprit fran- 
cais et où excelle ce garde des Sceaux qui sut ètre 
naguere, un si bon ministre de la locomotion aérienne. 

M. Rodolphe Soreau commence ensuite sa conférence 
sur les « Aéroplanes », dont nous donnons, d'autre 
part, un résumé succinct. Orateur élégant et disert, 
appuyant sur de profondes connaissances techniques, 
la clarté el la précision de ses aperçus, le savant pré- 
sident de la Commission d'aviation, obtint le plus 
vif et le plus mérité succès. 

Puis M. Bricard, secrétaire de la Commi 
Fêtes, lit la longue et glorieuse liste des lauré 
l’Aéro-Club en 1909, que saluent au passage d’enthou- 
siastes applaudissements. 

La partie de concert comprenant une suite d'orchestre 
de M. Henry Deutsch de la Meurthe, En dirigeable, 
exéculée par l'orchestre de M. Georges : Vers les Cieux, 
poème de M. de Morlhon, musique de M. Henry Deutsch 
de la Meurthe, chanté par Mlle L. Grandjean (de l’O- 
péra) ; Plein Ciel, l'admirable pièce de Victor Hugo, dite 
par Mile de Roch (de la Comédie-Française), fut ac- 
clamée. 

Et cette belle fête aéronautique se termina par une 
série de projections où le cinématographe Pathé relraca 
les plus récents exploits des conquérants de l'air. 
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Le ‘COLONEL-RENARD ” Me remt le 
Grand Prix de Champagne 


sortent des Ateliers “ASTRA” 
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l’Aéro-Glub de France 


| sortent des Ateliers “ASTRA” 
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Appareil de JAMES MEANS 


POUR 


Lancer les Machines Volantes à Grande Vitesse 


BREVETÉ AUX ETATS-UNIS D'AMÉRIQUE DEMANDES DE BREVET DÉPOSÉES A L'ÉTRANGER 


Si la machine aérienne de course de 1910 est destinée à s'élever d’un terrain ordinaire sans l’aide 
d’un appareil puissant pour la lancer, l'effort et la fatigue de la machine seront excessifs avant qu’elle 
quitte le sol. 

Si un des organes raidisseurs de l’armature de la machine se trouve affaibli en conséquence de cet 
effort, l’aviateur sera désormais menacé d’un danger caché, invisible. 

Quand la grande vitesse initiale requise est communiquée à une machine volante par un appareil 
bien projeté qui la lance, alors la machine volante s’élance dans l’air doucement et sans secousses. 

Les garages augmenteront à mesure que l’emploi des machines volantes devient plus général, 
et des appareïls pour lancer les machines volantes peuvent s’installer dans ces garages à un prix modique. 
Les aviateurs auront besoin de garages, absolumént comme des automobilistes. 

Avec des stations pour lancer les machines volantes une fois établies et séparées l’une de l’autre 
de pas plus de cinquante kilomètres, le vol d’une de ces stations à la prochaine ne sera rien d’extraordi- 
naire. 

Dans la condition actuelle de l’aérostation, une machine volante ne peut être considérée comme 
étant vendable, à moins qu’elle ne soit capable de voler cinquante kilomètres, au minimum, et cela avec 
un certain degré de certitude. 


Un appareil rotatoire pour lancer les machines volantes est une nécessité:pour les machines volantes à grande vitesse 


Les principaux organes de l'appareil pour lancer les machines volantes 
_Zr sont représentés sur les diagrames ci-joints. La figure 1 en est une vue en 
lan. La figure 2 en est une coupe verticale. A A désigrent un rail circulaire. 
€ Pour lancer les machines avec une faible vitesse, le diamètre du cercle sera 
de 15 mètres ; pour les lancer avec une vitesse de 100 kilomètres ou plus par 
heure, le diamètre sera de 25 mètres. C C désignent un bâti léger à arma- 
ture en acier. Ce bâti tourne sur un pivot B B’ pour lui permettre de faire 
face au vent. K K K sont des roues qui roulent sur le rail A. D’ D’ sont 
z/ des poulies à gorge sur lesquelles passe un câble sans fin E E’. G désigne un 
ANS pet moteur, préférablement à essence et à un cylindre. H est un embrayage. 
J est un dispositif servant à faire varier la vitesse. F est un volant. L dési- 
ne une traverse qui peut glisser le long des tiges ou barres conductrices M M. 

à ette traverse forme partie de la machine volante qu'il s’agit de lancer. 

La machine volante est pourvue d’un grip-câble N semblable à ceux employés dans les systèmes de tramway à 
traction par câble. Le grip-câble est préférablement tenu ouvert normalement par un ressort, et se ferme pour serrer 
le câble, au moyen d’une pédale commandée par l’aviateur. En lançant une machine volante, la force maximum 
requise ne s'exerce que pendant quelques secondes seulement ; l’effet cumulatif d’un petit moteur sur un volant rela- 
tivement lourd suffit donc. ® 

Le lancement s'opère ainsi : Ÿ 

. La machine volante se met en pcs dans la position indiquée par L. Le dispositif servant à faire varier la 
vitesse s’ajuste alors de façon que la vitesse obtenue soit la plus basse possible. À mesure que la quantité de mouve- 
ment du, volant augmente, on augmente graduellement la vitesse au moyen du dispositif servant à changer la 
vitesse, jusqu'à ce que la quantité de mouvement maximum du volant soit atteinte. 

L’aviateur presse alors du pied sur la pédale susmentionnée et ferme ainsi graduellement le grip-câble de 
façon que celui-ci serre ou pince le câble avec la force requise pour que le câble entraîne la machine volante avec 
la vitesse voulue, l’aviateur déterminant ainsi la vitesse du mouvement de sa machine et cela, s’il le préfère, de 
LUE qu’elle se meut avec toute la vitesse du câble au moment où la traverse L quitte les barres conductrices 
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Pour tous renseignements relatifs à la concession de licences d'exploitation, s'adresser, s. v. p., à 


M. JAMES MEANS, Box 171, Back Bay P. O., 
à Boston, Mass., Etats-Unis d'Amérique 
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AÉRONAUTIQUE - CLUB 
DE FRANCE 


Société agréée par le Gouvernement 
Siège social : 

58, rue J.-Jacques-Rousseau, Paris (1°') 
Télégraphe : Aéronotik-Paris 
Téléphone : 204-24 
PARC D'AÉROSTATION 
9, cAvenue de Paris, à ‘Rueil 
Télé; hone : 19, à Rucil 
PARCS D'AVIATION 
Champlon-‘Palaiseau (S.-et-0.) 
Issy-les-Moulineaux 








CONVOCATIONS : 


Comité de direction. — 5 avril. 


Ascensions au parc de Rueil. — 3 avril, pour les mem- 
bres qui y ont droit gratuitement, 


Ecole préparaloire aux aérostiers. — Les 4 el 18 avril. 
Commission d'aviation. — Mercredi ?7 avril. 





Comiré pe DIRECTION pu 1° MARS 1910. 


Présidence de M. Saunicre. 

Admissions : 

Membres associés : MM. le marquis de Reiss de Ro- 
quefeuil, Achille Ouy, Fernand Marolle, André Igon, 
Le Bon Desmottes (Roland). 

Membres actifs : Dollfus (Charles), Mlle Faivre, Mau- 
rice Grosselin, Fernand Haustgen. 

Membres titulaires : Edmond Castellazzo, Charles Lan- 
quine. 

Mulalions : M. Becquerel passe de titulaire à actif ; 
M. Darney passe d’actif à titulaire. 

Election. — M. Maison, doyen d'âge, prend la prési- 
dence pour procéder à l'élection du bureau pour 1910. 

Sont élus : président : M. Saunière ; vice-présidents : 
MM. Roger Aubry, Eugène Pietri et Maurice Dard ; 
trésorier général : M. Gritte ; trésorier adjoint : M. Cor- 
mier ; secrétaire général : M. Amiel ; secrétaire adjoint: 
M. Brett ; membres du Comité : MM. Henri Julliot, Léon 
Maison, Razet et Ribeyre. 

M. Saunière, reprenant la présidence, remercie ses 
collègues pour la confiance qu'ils lui témoignent à nou- 
veau. 

Le procès-verbal de l'assemblée générale est adopté. 

Remerciements. — Des remerciements sont volés aux 
donateurs qui ont doté les épreuves de l'A. C. D. F. de 
prix en espèces. 

IL est pris connaissance des remerciements adressés 
par l'Auto pour les prix accordés à son concours de 
petits appareils d'aviation. 

Aviation. — Le président informe que sur autorisu- 
tion de M.le général Feldman, les membres de 
V'A.-C. D. F. auront accès au champ de manœuvres d’Is- 
sy-les-Moulineaux sur présentation de leur carte. 

Les demandes de concession de terrain pour édilfica- 
lion de hangars faites par MM. Joliot et Gervaise sont 
acceptées. 

Renseignements météorologiques. — Le président rend 
compte des démarches faites auprès des membres du 
Club et Sociétés aéronautiques du littoral et des fron- 
tières qui se chargent d'adresser aux dates demandées, 
des renseignéments sur l’état de l’atmosphère de leur 
région, pour servir aux pilotes de la Société lors de leurs 
ascensions. 

Concours. — Le règlement du concours de distance 
du 15 mai est élaboré. 

Ascensions. — Le Comité prend connaissance de deux 
lettres de M. Ravaine demandant que les pilotes reçoi- 
vent, pour les ascensions des sociétaires, des allocations 
plus élevées. Après examen, le Comité décide de rem- 
bourser aux pilotes les frais de retour des membres par- 
tant les premiers dimanches de chaque mois pour leur 
tour d'ascension. 


Parc. -— Des crédits sont volés en vue d'apporter de 
nouvelles améliorations au parc de Rueil. 

Condoléances. — M. Saunière annonce la mort du 
colonel Mœdebeck qui, il y a deux ans, avait été reçu 
par le Comité de l'A.-C.-D.-F. et avec lequel il avait tou- 
jours entretenu les plus cordiales relations. 





ASCENSIONS DE L'AÉRONAUTIQUE-CLUB DE FRANCE 


Réunion du 6 mars. —- Bien que le soleil ne se soil 
pas mis de la partie, la première réunion de l’année 
uu Parc de l'Aéronautique-Club de France à Rueil à 
été favorisée par un temps calme, propice aux bons 
départs. 

Le ciel couvert et la menace de pluie avaient élé 
annoncés la veille par le service de renseignements 
météréologiques que l'A.-C. D. F. inaugurait. En effet, 
tandis que las correspondants du Nord, de l'Est et de 
l'Ouest signalaient, pour leur région, un vent faible 
du S.-E. et un beau temps, l’Aéro-Club de Bordeaux 
annonçait un temps couvert et un vent d'ouest avec 
pluie très proche. 

Le premier départ a été donné à 11 h. 45 au Risque- 
Tout. Pilote : M. Leblanc ; passagers : MM. Wauthier 
et Gammibier ; atterrissage à Remerangles, près Cler- 
mont à 3 h. 15. 

Puis le Cosmos s'est élevé à midi 15. Pilote : M. Ver- 
nanchel; passagers : MM. Thévenin, Auch et Rameau ; 
alterrissage à 5 kilomètres de Clermont (Oise), à 2 h. 45. 

Enin, l’Anjou, à midi 25. Pilote : M. Cormier : 
sagers : MM. Bordé, Joliot et Lanquine ; atterriss: 
à Glisy, près Amiens, à 17 h. 55. 


“a se Otella’ 











FÉMININ 


Secrétariat : 25, rue de Marignan. Paris 


Assemblée Générale statutaire du 17 Mats 1910 


La première assemblée générale statutaire de la Stcllu 
a eu lieu le 17 mars 1910, à i'Hôtel de Crillon. 
_ Vingt-trois dames sociéluires ÿ assistent : Mmes Ed. 
Surcouf, M. Aiïrault, M. Savignac, Tissot, J. Charpen- 
tier, comtesse de La Valette, À. Batté, H. Balté, Blan- 
chard, Debrie. L. Batté, A. Savignac, de Nellanville, 
Schleicher, Duchange, Farcy, Griffié, Bougard, Vignat, 
Labbée, M. Charpentier, Hermann. 


Mme Ed. Surcouf, présidente «de la Stella, déclare 
la séance ouverte et prononce lallocution suivante, 
souvent interrompue par les applaudissements : 


« Mes chères collègues, 


« J'ouvre aujourd’hui la séance qui conslitue la pre- 
mière assemblée générale statutaire des membres per- 
pétuels, fondateurs, sociétaires et associés de la Stella, 
et, je crois aussi, la première assemblée générale com- 
posée uniquement de femmes s’occupant du sport aéro- 
nautique. car, — et c'est là notre grande force, nos 
statuts l'ont prévu, — si nos maris, nos pères, nos lils, 
nos frères et parfois nos amis peuvent nous accompa- 
gner dans nos ascensions, nous aider de leurs conseils, 
nous avons, du moins. donné à notre Aéro-Club une 
administration purement {éminine. Le passé encore très 
court, l'avenir très prometteur et très lointain, et votre 
concours dévoué à toutes, nous permettront de démon- 
trer que cette administration n’en sera pas moins sage, 
énergique et progressive. L 

« Vous remarquerez que votre ordre du jour, — pas 
plus d’ailleurs que celui de l'assemblée générale de 
l'année prochaine — ne comporte pas encore de renou- 
vellement partiel de votre comité. C'est que vos statuts 
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out prévu, je crois, aves une certaine sagesse, que Lois 
années ne sont pas superilues jour permellre une 
organisation définitive d'un flub qui veul être aussi 
puissant et aussi répandu que je le rève pour la 
Stella. . Ur = 

« Beaucoup des meilleurs amis qui m'ont.aidée lors 
de la fondation de noire associalion, m'ont avoué, de- 
puis, qu'ils m'ont suivie beë coup plus par anitié que 
par confiance dans l'œuvre que j'allais entrerrendre. 
lls m'ont fait cetle confession le jour où il leur a été 
permis de constaler et — je m'empresse deneidire = 
d'applaudir, nob'e succès inespéré. C'est qu'aussi notre 
Stella a grandi terriblement vite et qu'à l’âge où cer- 
taines risquent à peine leurs presniers pas, elle marche, 
ou plutôt, elle vole vers un avenir de succès, de con- 
quête et de gloire dont personne aujourd'hui ne saurait 
plus douter, Fannée qui vient de s'écouler élant. sans 
contredit, la garantie certaine des innées de prospérité 
qui s'ouvrent devant rous. 

« C'est qu'aussi Lous les encouragements, loutes les 
bienveillances, tous les appuis se sont offerts à nous 
dans un élan et avee ure spontanéité’ bien faits pour 
démontrer, permettez-moi de le dire. que FAéro-Cluh 
féminin Stella élait attendu ! 

Je n'ai aucune raison de me parer d'une fausse 
modestie que l’on pe comprendrait pas, mais je ne 
veux pas, non plus, m'enc œueillir du SUCCÈS, SaGs Tre- 
garder autour de nioi et sans exprimer. ina reconnas- 
Sance à toutes celles qui nr'entoivent el entre lesqueiles 
il m'est bien difficile d'établir une hiérarchie, car toutes 
vous avez voulu, duns votre rôle, lravailler avec ardeur 
à l'œuvre commune. Je ne puis pourtant pas m'empê- 
cher d'adresser un remerciement spécial à celles de 
mes collègues du comilé qui 9ccurent les postes vrai- 
ment actils du secrélariat et de la trésorerie. Elles vous 
diront tout à l'heure dans leur comple rendu staluiaire, 
notre œuvre au point de vue sportif et au point de vue 
moral, et notre s'luation financiere florissante el ines- 
pérée, malsré les charges lrès lourdes de nos débuts. 

« La Stella adresse à toutes ses adhérentes présentes 
à cette assemblée ou éloignées de nous, les assirances 
de sa reconnaissance. 

« A toutes aussi, la Stella fail un pressant appel 
pour qu'une propagande des plus actives augmente, 
sans cesse, le nombre de nos sociétaires et fasse des 




































adeptes nouvelles à notre sport gracieux et passion- 


nant. 

« Nous le devons à la cause que 
nous-le devons aussi aux paltrone 
nous encourager. 

« M. Louis Barthou, nuuistre de la Justice, M. Henry 
Deutsch de la Meurthe, le grand et fidèle ami de FAcro- 
nautique, avaient bien voulu accepter le litre de prc- 
sidents d'honneur ; mais celui de présidente d'honneur 
n'avait pas encore élé décerné, quand la princesse de 
Polignac à bien voulu se souveuir de son passé sportif 
et accepter d'ajouter un des plus beaux noms féminins 
de France à notre annuaire déjà si fierement composé. 

« Théoriquement, c’est de l'année 1909 seulement que 
je devrais parler ic, mais je ne puis résister au plaisir 
de vous faire savoir que, grâce à l’aimable intervention 
de notre collègue du comilé, Mme de Poliakoff. et de 
son mari, nous avons pu récemment ouvrir la liste de 
nos « hauts protecteurs » en y inscrivant en têle les 
noms ‘de LL. AA. Il. le grand-duc et la grande-du- 
chesse Alexandre Michaïlowitch. 

« Avant de donner la parole à votre secrétaire et à 
notre trésorière, je veux insister, mes chères collègues, 
pour demander à celles d’entre vous qui le peuvent, de 
monter le plus fréquemment possible en ballon, non 
seulement pour donner lexemple. mais surtout pour 
que la Stella voie, celte année, s'augmenter dans de 
crandes proportions la liste de ses pilotes. Les ascen- 
sions exclusivement féminines démontreront mieux que 
loules les paroles la sécurité absolue du sport dont 
nous devons êlre les « chevalières ». 

La parole est ensuite donnée à Mie M. Aïrault, 
secrétaire générale pour la lecture de son rapport. 
L'abondance des maïüères nous oblige à renvoyer au 
nrochain bulletin de la Slella la publication de ce rap- 
port qui obtint à plusieurs reprises des marques una- 
nimes d’appronpalion. 

Mme M. Savignac, trésorière, expose ensuite la situa- 
{ion financière tres prospère de la Stella. 

Une adresse de remerciements est votée à Mme Ed. 
Surcouf, qui a su rallier les femmes au sport aérosta- 
tique. 


nous servons, mais 
ges qui sont venus 














La séance est levée aux chaleureux applaudissements 
de lassislance purement féminine. 





DEUXIÈME CONFÉRENCE DE LA « STELLA » 


Le mardi 15 mars a eu lieu à l'Hôtel de Crillon la 
de conférence aéronautique organisée par la 
Stella. 

Le conférencier, M. Edouard Surcouf, avait pris pour 
sujet : « Le ballon sphérique, sa construction, sa struc- 
ture, son arrhnage. » On connait le rare et souple 
talent de parole de M. Ed. Surcouf, aussi à l'aise dans 
les questions techniques, qu'attrayant, varié, et quand 
il le veut, éloquent, dans les exposés plus accessibles 
à tout le monde. L'assistance élégante et nombreuse 
it à l'orateur un chaleureux et mérité succès el les 
dernières timorées n'hésilaient pas à se déclarer con- 
verlies au ballon sphérique, au cours du thé-causerie 
très animé qui clôtura la réunion. 
















L'ROCHAINES RÉUNIONS 


La prochaine réunion de la Slelt& aura lieu le mer- 
credi 13 avril, à l'Hôlel de Crillon. Les membres 
Club et leurs invités sont recus à partir de 4 heures. 

— Le ?8 avril aura lieu un grand thé-concert, pour 
lequel des cartes seront ädressces aux membkres du 
Club et à leurs invités. 





Chambre syndicale des industries aéronautiques 
Assemblée générale extraordinaire du 148 mars 1910 





Présents : MM. Louis Godard, président ; Esnaull- 
Pellerie, Juchmès, Carton. vice-présidents ; Georges Be- 
sancon, secrétaire général; Lucien Chauvitre, secrt- 
laire-archiviste ; Paul Guillet, F.-Max Rickard, comte de 
La Vaulx, comte de La Valette, Surcouf, Paul Regnard, 
E. Hüe, J.-A. Farcot, Jacques Sée, G. Forest, Caplain- 














Berger: : 

Après un long échange de vues sur ia situation faite 
aux délégués de la Chanibre syndicale par la décision 
de la C. A. M. du 2 mars dernier, l’ordre du jour sui- 


vant a élé voté 

« La Chambre syndicale des induslhries aéronautiques 
ue en assemblée générale extracrdinaire le 18 mars 
1910, - 

« Après avoir entendu l'etposé des faiis el pris con- 
ance de la correspondance, qui ont amené le 
conflit provoqué par la Commission Aérienne Mixte 

« El devant le refus de celle-ci de convoquer les délé 
gués nommés par la Chambre Syndicale des industries 
Aéronauliques dans sa séance du 25 février, 

Décide 

« Après avoir entendu les diverses ohservetions pré- 
sentées par ses membres, de se relirer ae la Com- 
inission Aérienne Mixte, les nouveaux délégués de 
la Chambre Syndicale des industries Aéronaultiques ne 
sont pas convoqués à Ja prochaine réunion du 22 mars 
et si la séance de la Commission Aérienne Mixte qu 
2 mars n'est pas annulée » 

























Notice aéronautique Militaire 


Le ministère de la Guerre accepte les engins 
achetés sur la souscription du « Temps ». — Par 
décret du président de la République signé le 
23 mars 1910, sur la proposition du ministre de la 
Guerre, le ministre de la Guerre est autorisé à accepter, 
au nom de l'Etat, la donation par le journal Le Temps, 
des engins suivants, remplissant les conditions indi- 
quées par la Commission instiluée à cet effet : 

1° Un dirigeable de 7.000 à 8.000 à construire par 
la Société « Astra » : 2° un dirigeable de 1.400" à cons- 
lruire par la Société « Zodiac-»: 3° un biplan, du 
type « Wright », à construire par la Compagnie Géné- 
rale de Navigation Aérienne; 4° un biplan, type 
« Maurice Farman », à construire par la Société 
Farman, Neubauer et Kellne 5° un biplaa type 
« Henry Farman », à construire par la Sociélé Farman. 
de Mourmelon ; 6° un afroplane, à construire par ‘a 
Société Blérict. 

Ajoutons que par un aulre décret, le ministre de la 
Guerre est également autorisé à accepter l'offre génc- 
reuse faite par M. P. Kæchlin, le constructeur bien 
connu, d'un de ses excellents appareils, et le dirigeahle 
rigide français offert par M. Spiess. 
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Émile DUBONNET 


Né à Paris, le 18 octobre 1883, Emile Dubonnet est le 
type accompli et particulièrement sympalhique du gen- 
tleman épris de sport. 

Cycliste fervent, amateur de 
émé 





patinage, footballeur 
rile et bon escrimeur, rowingman de grande classe, 








ÉMILE DUBONNET 


Vainqueur du Prix de “La Nature” 
Recordman du Monde du vol à travers pays. 
(Photo Branger) 


qui manqua de peu le championnat de France d’aviron, 
chauffeur de la première heure, parti du tricycle à pé- 
lrole pour arriver à la grosse voiture el même à la voi- 
ture de course, particulièrement compétent en matière 
de canots automobiles, membre de toutes les Sociétés 
sportives d'Encouragement, Emile Dubonnet a prali- 


qué à peu près tous les sports, avant de devenir un de 
nos plus brillants aéronautes et de se classer ensuite 
au premier rang des pilotes-aviateurs 


C'est le 26 février 1906 qu'Emile Dubonnet débute en 
ballon dans la nacelle de Jacques Faure. Ap plusieurs 
autres excursions, il obtient rapidement son brevet de 
pilote et exécute ensuite une longue série de voyages 
acriens où il achève d'affirmer sa maîtrise. Parmi les 
principaux, rappelons : Saint-Cloud-Arcachon, 530 ki- 
lom. en 22 h., les 5-6 février 1908 ; Bärcelone-Calahorra 
(province de Logrono), qui lui vaut la seconde place dans 
une concours international particulièrement dificile : 
St-Cloud-Driburg (Westphalie) ; Saint-Cloud-île de Fla- 
kee (Hollande); “Berlin- Horstrup-Tondern en 36 heures, 
avec Jacques Faure, dans la coupe Gordon-Bennett 190$ : 
Saint-Cloud-Pforzhinn (Allemagne), Saint-Cloud-ile de 
Rennessée (Hollande), Saint-Cloud-Saint-Fortunat (Ar- 
dèche), par grand vent les 1-2 mai 1909, le jour même 
de l'accident de lEscapade ; Saint-Cloud-Saint-Laurent 
(Tarn-et-Garonne) dans le concours de printemps de 
l'A. C. F. en 1909 où il se classe lroisième de sa calégo- 
rie ; Zurich-Neudorf (Bohême) dans la coupe Gordon- 
sennett en 1909. 









Sans renoncer à l’aérostation dont il reste un des 
meilleurs tenants, Emile Dubonnet ne pouvait manquer 
d'être attiré par l'aviation. Son entraînement sportif, si 
complet et si varié, l'y avaient admirablement préparé. 
Il jeta son dévolu sur le nouveau monoplan qu'établis- 
sail, avec un soin minutieux, le célèbre conslructeur 
nautique Tellier fils. Au début de l’année 1910, il com- 
inençait son entrainement dans une propriété privée, 
à Draveil, et se trouvait, en quelques séances, en état 
de conquérir brillamment son brevet de pilote aviateur. 
Le 3 avril, alors que le nouvel engin et son pilote n'a- 
vaient précédemment évolué que sur un aéro‘lrome, 
Emile Dubonnet gagnait du premier coup le prix de La 
Nature et devenait, en même temps, par 109 kilomè- 
tres, recordman du monde du vol à travers pays. De- 
puis qu'il avait réussi son premier virage, c'était à peine 
sa dixième envolée 

En vérilé, voici une belle carrière d’avialeur qui com- 
mence et Emile Dubonnet —- il l'a maintes fois prouvé 

- est de ceux qui ne restent pas inférieurs aux promes- 
ses de leurs débuts. Il ira loin. el haut. 


L. LAGRANGE 
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AU Jour le Jour 
Un peu partout 


Le ?1 mars, à Cannes, Popoff, sur Wright, effectue 
un vol de 1 heure 33 minules, à une hauteur de 50 à 
60 mètres. 

A 1Ssy-les-Moulineaux, Mousnier et André Noël, sur 
Llériot, effectuent de nombreux vols. André Noël, dont 
les progrès ont élé remarquablement rapides, est ab- 
solument maitre de son engin. 

A Juvisy, Unné-Canton, sur son monoplan, exécute 
pendant deux heures une série de pelits vols. 

A Mouzon, l’école Sommer vole : Vestraelen, 30 mi- 
nules ; Bouvier, 23, el Amerigo, deux kilomètres. 

A Pau, l'Ecole Blériol s'entraine : Blériot, Leblanc, 
Dulchmann, Maasdyck, Mollien, Morisson, Sallenave, 
Aquaviva el Bellenger volent. 


L2 22 mars, à Issy-les-Moutineaux, Tranchant et Um- 
bort, sur Blériol, volent, tombent et se contusionnent. 
André Noël et Olieslagers exécutent de belles sorties, 
tandis que Kauffmann, Barroli, Grand, Weiss et 
Guyard roulent. Aubermans, sur sa Demoiselle, capote 
et le mécanicien du prince de Nissole roule sur l'Al- 
balros. 

A Mourmelon-le-Grand, toute l'Ecole H. Farman s’en- 
traine ; Tradeoli et Movéle, sur Blériot, roulent ; Kul- 
ler, sur Anloinelle, vole, et le monoplan Saulnier fail 
ses essais préliminaires. 

A Mouzon, Bouvier vole 12 minutes sur biplan 
Sonimer, el 'Sommer emmène Wisseaux et Frey comme 
passagers. 





A Pau, Ecole Blériot, le maître et les élèves volent ; 
Toussaint télescope l'appareil de Mac Ardles et l’ap- 
pareil de Mollien prend feu. 

Gasnier, sur Wright, vole 45 minutes. 

De Mumm fait des lignes droiles sur monoplan An- 
loinetle, et Agquaviva vole. 

A Bagalelle, Dufour essaie son monoplan Jean Du- 
jour. 

A Douai, Bréguel vole el casse une aile. 

A Padoue, Leonino da Zara fait quatre vols sur son 
biplan Voisin. 

Le ?3 mars, à Mouzon, Legagneux, sur biplan 
Sommer, vole 10 et 15 kilomèlres et Amérigo, 6 kilo- 
mélres. 

A Pau, Lebianc, sur Blériol, va visiter l'Ecole 
Wright; les lieulenants Bellenger, Aquaviva et M. de 
Montigny volent. 

A l'Ecole Antoinette, Gilmour, de Mumm volent. 

A Odessa, Effimoff vole sur son biplan Jlenri 
Farman 

Le ?% mars, à Reims, Wagner, sur un monoplan 
Hanriol, fait une série de jolis vols, et MM. Coandua, 
Bathiat, Taile, Boutmy; de Grandjean, de La Roche- 
foucault, Paran, Faron font de bons débu:s. 

Sanchez Besa, sur Voisin, vole avec ses élèves. 

A Pau, Morisson passe son brevet de pilote ; Marie, 
Leblanc et Dalaque volent sur monoplan Blériol. 

Gasnier, sur Wright, vole 20 minutes. 

A Chalons, l'Ecole Voisin s'entraîne et Camermann, 
sur Henri Farman, vole 20 kilomètres avec un pas- 
sager. È 

Le ?5 mars, à Châlons, Kuller, sur son Anloinelle, 
fait quelques surties avec les élèves. Wachter culbute 
en roulant. 

A Pau, René Gasnier vole une heure sur son Wright. 

A l'Ecole Blériot, Dewul fait un tour de piste : 
Callaneo vole à 60 mètres, ainsi que le lieutenant 
Bellenger. Ils passent tous les deux leur brevel de 
pilote. : 

A Buc, Laurens, sur un monoplan R. E. P., exécute 
deux beaux vols très rapides. 


Portrait de sir Hiram Maxim avec vue partielle de son nouvel aéroplane biplan muni de 3 hélices. (Photo Rol.) 
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Maisons à LEVALLOIS-PERRET (24, boulevard de Villiers — Téléphone relié à Paris 558 -85) 
LYON, MARSEILLE, NIMES, TOULOUSE et MILAN 


Le Prix du Voyage 


de « LA NATURE» 109 Kilomètres 
à travers Ja Campagne 
GAGNÉ PAR TS. 


Émile DUBONNET 
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Continental 
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L'AVIATION FÉMININE : 1. Mlle Delaroche, la première femme qui ait conduit elle-même un aéroplane et qui ait obtenu le brevet de pilote-aviateur de 
l'Aéro-Club de France \/’hoto Rapid.) ; 2 et 3. Mlle Dutrieu et Mlle Aboukaya qui s’entrainent à Issy-les-Moulineaux. (Photo Branger) 


A Houeillèés (Lot-et-Garonne), Berlnis, sur le mono- 
plan de son invention, fait ses premiers essais. 

A Londres, Rolls couvre 26 miles à 1.000 pieds du 
sol. I établit ainsi le record de distance et de durée 
des avialeurs de nationalité anglaise. 

A Meadows (Mexique), Hamillon capole avec son 
Curliss et se blesse. 

Le 26 mars, à Cannes, les engagés du meeling font 
plusieurs essais réussis. 

A Johannisthal, Keidel et Brunhuber [ont quelques 
tours de piste avec des passagers. 

A Padoue, Leonino da Zara, sur son Voisin, exé- 
cute plusieurs envolées. 

A Bagatelle, Dufour continue ses essais. 

À Juvisy, Rossini exécule quelques vols sur son 
Hionopian. 

A Buc, Laurens, sur son monoplan R. E. P., après 
un superbe vol de 8 kilomètres sur l'aérodrome et ses 
environs, fait un mauvais alterrissage el se fracture 
la jambe. 

A Pau, Blériot vole 5 kilomètres avec un passager ; 
Leblanc casse son hélice et descend en vol plané. 

A Mouzon, Bouvier vole 5 minutes sur son appareil 
Sommier. 

A Elampes, Henri Farman fait quatre vols d'une 
quinzaine de kilomètres avec des passagers. 

A Mourmelon, Graham White et le capitaine Gibbs 
commencent leurs essais sur biplan larman; De- 
lanioc casse du bois. 

A Reñns, toute l'Ecole Hanriot s'entraine. 

Le 27 mars, à Miramas, Métrot, sur Voisin, Noguës, 
sur son monoplan, Dufour sur Demoiselle et Hauvette- 
Michelin, sur Anloinelle, ouvrent la série des expé- 
riences publiques par quelques vols. 

A Florence, Rougier, sur son Voisin, et Van den 
3orn, sur son Henri Farman, font plusieurs tours de 
l'aérodrome. 

A Niort, où s'ouvre une réunion d’avialion, Champel 
et Bellot, sur Voisin, André Noël, Jacques de Lesseps 
el Guillaume Busson font plusieurs lours de piste avec 
leurs monoplans Blériot. 

A Mourmelon, Graham White vole 1 heure 5, à une 
altitude variant entre 150 et 200 mètres d'altitude ; 
Kuller vole avec succès sur son Anloinelle. 

A Reims, l'Ecole Hanriot s'entraîne : Schreck, Car- 
lagial, Marcel Hanriot, 


A Eiampes, Henri Farman fait cinq vols de 15 ki- 
lométres avec passagers. 

À Issy-les-Moulineaux, Gand el Weyss, sur Blériol, 
font plusieurs {ours de pisle. 

A Barcelone, Gaudart, sur biplan Voisin, vole 5 et 
16 minutes. 

A Johannisthal, Brunnhuber el Keidel volent. 

A Mouzon, Sommer vole 15, 20 el 35 minules ; Pail- 
leltes, 8 et Legagneux, 20 minutes. 

A Chartres, Savary et Schmitt volent quelques me- 
lies sur des biplans Voisin. 

A Saint-Sébastien, Le Blon exécute un beau vol de 
S8 minutes sur son monoplan Blériolt. 


Le ?S mars, à Miramas, Hauvelte-Michelin casse du 
bois et le public, peu salisfail, en casse aussi. 

A Florence, Van den Born vole 1 h. 20 et emmène 
huit passagers. Rougier monte à 150 mètres d'altitude 
el Cordonnier, sur monoplan Blériot, fait plusieurs 
tours de piste. 

A Saint-Sébastien, Le Blon vole 5 et 8 minutes. 

A Niort, André Noël, se trouvant un peu lourd pour 
des vols prolongés, s'allège en se dévêlant à demi 
devant le public, puis exécute un vol de 15 minules à 
70 mètres de hauteur ; J. de Lesseps vole 7 et 14 mi- 
nules. 

A Mourimelon, Graham White et l'Ecole Farman 
s'entraînent ; l'Ecole Voisin fait de même. 

A Martigues, débuts de l'aéroplane Marin Henri 
Fabre relatés d'autre part. 

A Barcelone, Gaudart vole 40 minules et Poillot fait 
un tour de piste sur biplan Voisin. 

A Buc, Maurice Farman évolue au-dessus de Toussus, 
Guyancourt et Chaleaufort. 

À Pau, Marelli et Montigny cassent du bois. 

A Reims, l'Ecole Voisin de Sanchez Besa s’enlraîne. 

A Padoue, Leonino da Zara exécule six vols sur son 
Voisin. 

A  Elampes, au superbe aérodrome créé par 
MM. Garas et Mahieu, directeurs de l'agence Aulo- 
Aérienne, Henri Farman vole 10 kilomètres et 5 avec 
Mme Darty. 1H gagne ainsi le prix de l'Ecole Cen- 
trale. 

A Toulouse, Grimaud débule el casse du bois. 

A Schepverton, Hodstein, en essayant un monoplan 
Apostoloff, fait une chute de 16 mètres et endommage 
son appareil. 
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Le 29 mars, à Florence, Rougier monte à 100 mètres, 
quand un coup de vent le précipite à terre : l’aviateur 
est indemne. Van den Born fait une série de beaux 
vols, malgré le vent très vif. 

A Saint-Sébastien, Le Blon vole 8 m. 57 et 8 m. 27 
au-dessus de la mer. Dans un troisième essai, l’avia- 
teur tombe dans la mer. Le Blon et son monoplan 
Plériot sont sauvés. 

A Mouzon, Legagneux et Sommer volent 50 minutes 
à 150 mètres de hauteur; fPaillette exécute quatre 
beaux vols. 

A Séville, Olieslagers, sur monoplan Blériol, vole 
25 minutes à 100 mètres d’allitude. 

A Mourmelon, Kuller accomplit douze tours de piste 
avec des élèves. 

A Pau, René Gasnier fait un vol de 25 kilomètres ; 
Gilmour et Brexel font plusieurs envolées, 

A Biarritz, Blériot et Leblanc volent devant le roi 
d'Angleterre ; Burgeat, sur Antoinette, et Chavez, sur 
Färman, cassent du bois. 


Le 30 mars, Fischer, nouvel aviateur belge, a le pied 
écrasé par son moteur. 

A Niort, André Noël vole 5 minutes : de Lesseps et 
Busson volent; Weimann, sur sa Demoiselle, vole 
100 mètres. 

; A Pau, l'Ecole Blériol s'entraiîne ; Vanden casse du 
MOIS. 

A Biarritz, Mignot fait deux tours de piste sur son 
biplan Voisin. 

A Montsomery (New-York), Orville Wright tombe 
de 35 mètres de hauteur avec un passager. Les avia- 
teurs sont indemnes. 


Le 31 mars, à Reims, Marcel Hanriot vole contre la 
tempête. 

Dans toutes les autres villes, la tempête empêche les 
aviateurs de sorlir. 


Le 1” avril, à Pau, Biériot fait trois tours de piste. 

A Etampes, Mahieu et Martinet, de l’école Farman, 
sortent. 

A Mourmelon, Morane fait trois tours sur son mono- 
plan Blériot. 

A Biarritz, Leblanc fail plusieurs tours de piste. 

A Johannisthal, le capitaine Engelhardt fait une 
courte apparition à l'aérodrome. 

Le à avril, à Pau, Blériot vole une heure 15 minules : 
Toussin passe avec succès les épreuves de brevet de pi- 
lote, De Montigny, Mollien, Morisson et Schneider vo- 
lent. 

De Mumm, sur Antoinette fait deux tours de piste et 
G. Garnier fait son premier vol sans professeur sur 
Wright. 

A Niort, Busson vole 6 m. 38 et 7? minutes contre le 
vent ; de Lesseps fait deux tours de piste et Picker, sur 
son appareil Labor, alterrit en vol plané. 

A Mouzon, Bouvier vole 10 minutes sur son biplan 
Sommer. 

A Mourmelon, Kuller, sur Anloinelte vole avec ses 
élèves ; le capitaine Gibbs vole une demi-heure, le lieu- 
tenant Camermann, sur H. Farman, vole plusieurs 
tours à une hauteur de 100 mètres ; Efimoff essaie un 
nouvel appareil H. Farman. 

Paul de Lesseps, sur son monoplan Saulnier, vole 
plusieurs fois en ligne droite. 

Daniel Kinet, sur biplan Farman, vole 1 heure 5 minu- 
Les. 

À Elampes, Henry Farman fait quatre vols successifs, 
de 15 à 20 minules, avec des passagers. 

À Biarritz, Leblanc, sur Blériot, vole huit minutes : 
Chavez, sur son biplan Henri Farman, vole à 300 mè- 
tres de hauteur, et Duray fait deux tours. 

A Séville, Olfeslager sort 6 minutes pendant une 
accalmie. 

À. Johannisthal, Keidel vole un tour de piste avec un 
passager. 

À RE T Vendôme capote avec son ap- 
pareil. 

Le 3 avril, à Mouzon, Sommer vole avec Frey, Mar- 
ner Hobson, la comtesse de Guittaut et la princesse 
de Croye. 

A Niort, André Noël vole à 450 mètres d'altitude, do- 
minant la ville de Niort et la flèche de la cathédrale. A 
son allerrissage, il est porté en triomphe par les spec- 
läleurs enthousiasmés. De même pour de Lesseps, qui 
vole à 400 m. de hauteur et durant 24 m. 45 s.; de Les- 
seps fait également deux vols en ligne droite. 








A Mourmelon, Kuller, sur Antoinette, vole plusieurs 
tours ; le capitaine Gibbs, sur biplan H. Farman, vole 
1 heure 12 m. 45 s., à 15 et 20 mètres d'altitude ; le lieu- 
tenant Camermann fait plusieurs sorties à une hauteur 
variant entre S0 et 100 mètres ; Efimoff vole avec deux 
passagers ; Kinet et Herbster volent également. 

A Etampes, Henri Farman fait une dizaine de vols de 
12 à 15 kilomètres avec des passagers. 

À Florence, Van den Born et Cordonnier, effectuent 
de beaux vols. 


Le % avril, Sommer, à Mouzon, vole au-dessus de 
Douzy, Bazeilles, Remilly, Autrecourt, Villiers, pendant 
1 heure 5 minutes. Ensuite, il enlève deux passagers. 
Son élève Bouvier, vole 35 minutes. 

A Mourmelon, Paul de Lesseps et Saulnier ont fait de 
jolis vols à 25 mètres de hauteur. 

A Pau, Blériot, avec son monoplan, muni d'un mo- 
teur Gnôme de 56 C. V. vole autour du dirigeable 
« Ville de Pau » à une vilesse considérable et avec une 
remarquable aisance. Morisson est débarqué de son ap- 
pareil qui repart, tombe et se brise. De Mumm, sur An- 
ioinelle, passe avec succès les deux dernières épreuves 
de brevet de pilote. 


À Florence, Von den Born vole sous la pluie battau’ 
el Cordonnier aussi. 


À Madrid, Mamet vole 10 et 20 minutes, à 250 m. de 
hauteur. 

A Padoue, Leonino da Zara, sur biplan Voisin, vole 
deux fois trois kilomètres contre le vent. 

A Vienne, Hierominus, sur son monoplan Blériot, se 
retourne, pour ses débuts. Il est blessé. 

A Johannisthal, Jeannin, Keidel et Duennhuber exé- 
cutent chacun trois petits vols. 

A Scheelbrach, Rolls s’est entraîné sur son biplan 
Sommer el Warvick a fait ses débuts sur un monoplan 
lioward-Wright, genre Blériot. 

A. GUYMON. 








L'hydro-aéroplane « Henri Fabre » 


Le ?8 mars 1910, dans l’anse de la Mède, près des 
Martigués, pour la première fois au monde, une ma- 
chine volante a pu prendre, par ses Seuls moyens, son 
essor sur l'eau, et redescendre sur l’eau à la fin de 
son vol, et cela sans avarie ni incident. 


On souhaitait la création d’un tel engin de vol méca- 
nique, qui agrandirait le champ d'action de l'aviation ; 
on la savait possible, on en supputait les applications 
nouvelles et du plus haut intérêt ; pas mal de chercheurs 
s'élaient attelés à ce problème. L'honneur de lavoir ré- 
solu le premier revient à M. Henri Fabre, jeune ingé- 
nieur du plus grand mérite, qui n'est pas un inconnu 
pour nos lecteurs et dont nous saluons le succès avec 
une sympathie toute particulière. 


L'hydro-aéroplane (adoptons celle dénomination peu 
euphonique, mais exacte), dont M. Henri Fabre a été 
à la fois l'inventeur, le constructeur et ie pilote, mérite 
une étude détailleé que nous espérons bien publier. 


Les essais du 28 mars ont eu lieu en présence de 
M. Albert Bazin et d’une vingtaine de témoins. Monté 
par M. Henri Fabre, l'hydro-aéroplane essayé d'abord 
comme simple hydroplane, atteignit la vitesse de 55 ki- 
lom. à l'heure. Dans les essais de vol, l'appareil s'éleva 
à 2 m. au-dessus des flots sur des parcours de 400 à 
560 m. Dans le port de la Mède où eut lieu la dernière 
expérience, l'appareil, après avoir volé à 3 m. de l'eau 
vint doucement descendre sur la mer près du rivage. 
L'essor et « lamerrissage » (par calme plat, il est vrai), 
ont élé remarquablement faciles et élégants ; la vitesse 
«de vol, non mesurée exactement, a paru considérable. 

Les essais vont continuer très probablement sans in- 
terruption et tout permet d'espérer pour ce nouvel oi- 
scau de mer, des succès vraiment mérilés. 


L'école d'aviation « Grade », à Bork, fait des pro- 
grès. Plusieurs élèves parmi lesquels le premier lieu- 
tenant de génie Grade, frère de l'inventeur, le premier 
lieutenant d'infanterie Schott, ont déjà effectué des 
bonds prolongés et même des vols vérilables de 300 à 
400 metres. 

A. M. 
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NOUVEAUTÉS PHOTOGRAPHIQUES 


VÉRASCOPE RICHARD 


Modèle à grande luminosité travaillant à F : 4,5 : da 
Obturateur à rendement maximum avec déclencheur G Xronomos 


140, RUE HALÉVY (Opéra) 


Aveo le Vérascops, on fait admirablement la 


PHOTOGRAPHIE DES COULEURS 





Demander les Notices illustrées, 26, Rue Mélingue, Paris 
Pour les débutants en photographie : 


Le GLYPHOSCOPE à 35 fr. rx 


8. g. d. gç. 
qui possède les qualités fondamentales du Vérascope, 
est la Jumelle Stéréoscopique la moins chère. 


Nouveau modèle adapté pour l'emploi de . (} 
FI LE M S PACKS Changement instantané h( fr. Ÿ 
en DORE, lurnière 
Les vues du Glyphoscope et du Vérascope 
se voient, se classent, se projettent avec rs LA TAXIPFHO I EE 
Nouveau ! Le TAXIPHOTE RÉDUIT et RÉDUIT et SIMPLIFIÉ à 4248 fr. 50 
Suceursale à Londres : 28 a. Albemarle Street-Piceadilly 


Voir dans le numéro précédent notre annonce ENREGISTREURS 


FRANZ CLOUTH 


Rheinische Gummiwaarenfabrik m. b. H. 
(MANUFACTURE RHÉNANE {DE CAOUTCHOUC) 
COLOGNE-NIPPES 
Marquè Déposée PRRIS, 92,bd Richard-Lenoir 


Dirigeables 
| Sphériques 


Aéroplanes 


TISSUS SPÉCIAUX DO Tondu res 
Les plus Résistants, les plus Légers 
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SOCIÊÉTE DES MOTELRS 


de Distance 


et de Durée 


H. Farman 


232 Km. 212 m. 
4 heures 17° 53’? 





HANGARS POUR DIRIGEABLES ET AÉROPLANES 
A. SAINTE-BEUVE 


Travaux Publics 


se 

Charpentes fer Menuiserie 

& bois Serrurerie 
54e + 





Construction du Hangar de Moisson (ateliers aéronautiques Lebaudy). 
Longueur : 130 m. — Largeur : 38 m. — Hauteur : 30 m. 


196, quai de Jemmapes, PARIS. - Téléphone: 401-76 
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LES GRANDS RECORDS DE L'AVIATION 








De Juvisy à Orléans en aéroplane 


Le prix de « La Nature » gagné par Emile Dubonnet sur monoplan Tellier fils. — 1. Le monoplan Tellier fils vient d'être amené 
au point de départ, à la ferme de Champagne, près Juvisy (Pour les détails de l’appareil et ses caractéristiques, voir la planche 
avec légende de la page 151, Aérophile du 1% avril 1910). — 2. En plein vol vers Orléans. — 3. Passage près d’Arpajon. — 


4. La ferme de Champagne, Emile Dubonnet vient de preadre son vol 


Le Record du Vol à travers Pays 
JUVISY — LA FERTÉ-SAINT-AUBIN EN AÉROPLANE 


Par 109 kilomètres en 1 h. 50, Emile Dubonnet, sur 
monoplan Tellier, gagne le Prix de « La Nature » 
et devient recordman du monde du vol à travers 
pays. 

Dans l'Aérophile du 1* avril, nous appelions l'atien- 
tion sur le nouveau monoplan créé par MM. Tellier fils 
el Gérard, les célèbres architectes navals qui se trou- 
vaient admirablement préparés à la construction d’ap- 
pareils d'aviation. Nous relations également les progrès 
extraordinairement rapides de M. Emile Dubonnet, le 
jeune et déjà célèbre sportman, qui s'était chargé des 
essais du monoplan Tellier fils. Du pilote comme de 
l'appareil, on attendait de superbes performances, mais 
peut-être ne les croyait-on pas si prochaines et si dé- 
CISIVES. 

Le 3 avril, en effet, avec wne régularité et une aisance 
admirables, Emile Dubonnet sur son monoplan Tellier 
lis, gagnait, du premier coup, le prix de 10.000 francs, 
fondé par notre confrère La Nature, pour le premier 
aviateur effectuant à travers pays, loin des aérodro- 
mes, dans les conditions réelles où devra se pratiquer 
l'aviation, un trajet aérien de 100 kilom. à vol d'oiseau, 
en ? heures, au maximum, en reliant à points indiqués 





(Photos Branger.) 


à l'avance. En même temps, le brillant aviateur s’al- 
tripuait le record du vol mécanique à travers champs, 
délenu auparavant par Maurice Farman. 

Voici, d’après les indications que voulut bien nous 
fournir l’heureux triomphateur, le comple rendu som- 
maire de cette lelle randonnée. 

Le monoplan Tellier fils, qui n'avait encore évolué 
que sur un aérodrome d’un kilomètre et demi de tour, 
aménagé dans une propriété privée de Draveil, avait élé 
amené à la ferme de Champagne, sur le plateau qui do- 
mine au N. Juvisy. Emile Dubonnet, en s'inscrivant 
pour le Prix de la Nature, avait indiqué comme par- 
cours : ferme de Champagne-La Ferté-Saint-Aubin, ce 
qui représente une distance en droite ligne de 109 kilo- 
mèlres, 9 kilom. de plus que le miminum exigé. La 
lentalive avait été fixée au 3 avril, et, en effel, ce jour- 
là, à 2 h. 50 m. 20 sec., par léger vent de N.-0., le mo- 
noplan Tellier fils et son pilote prenaient leur essor, en 
présence de M. Taris, commissaire de l'épreuve, A. Ri- 
onelle, chronométreur au départ, M. et Mme Marius 
Dubonnet, M. et Mme Tellier fils, M. Tellier père, M. 
\asson, éditeur de la revue La Nature, fondateur du 
prix à.diputer, l’aéronaute Emile Carton, constructeur 
des aérostats de M. Emile Dubonnet, elc. 

Se répérant sur la tour de Montlhéry, visible à sa 
droite, Emile Dubonnet franchit, au début, une région 
accidentée et boisée, où des remous l’assaillirent. Il en 
W'iompha, s’'éleva vers 300 m., hauteur moyenne de route 
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durant lout son voyage. « A celle alliiude, nous disail- 
il, plus de remous, oresque plus de manœuvre, j'aurais 
pu me croire à bord de mon ballon, filant à grande al- 
lure. » Malheureusement, une brume assez épaisse sla- 
onail sur la Beauce et rendail l'orientation assez dif- 
licile. Pour se maintenir approximativement en bonne 
direction. l'avialeur se repérail sur le soleil ; cependant, 
son incertitude augmentail. Pour se renseigner, il at- 
territ dans un champ qui lui parut propice. Mettant 
simplement son moteur au ralenti, à 300 tours, vilesse 
à laquelle l'hélice est impuissante à déplacer l'appareil, 
il put descendre de son siège, jeter en interrogations 
brèves à quelques habilants accourus : « Où est Etam- 
pes ?.…. » — « Là...» — Et Orléans? » — « Ici... » 
et remontant à son posle, l’avialeur met tous les 
gaz. roule un instant, s'envole et disparait dans la 
bonne direclion, aux veux des braves terriens ébahis. 
L'escale n'avait pas duré lrois minutes. Presque aussi- 
tôt après, commençait la forêt d'Orléans, ce qui permet 
de siluer approximalivement l’escale aux environs de 
Neuville-aux-Bois. En quelques minutes, l'aéroplane tra- 
versait dans sa largeur une des plus vastes et des plus 
denses forêts de France, laissait Orléans à sa droite en 
franchissant la Loire et se guidant sur la ligne de che- 




















Les records de durée et de distance avec passager 


Par 2 h. 19 m. 15 s. 1/5 et 152 kilometres, Daniel 
Kinet conquiert les records de durée et de dis- 
tance avec un passager, sur biplan « Henri-Far- 
man », moteur « Gnome ». 


Nous sommes à peine au début de la saison d'avi: 
tion et déjà les records qui paraissaient les plus sé- 
rieusement acquis sont culbulés avec un entrain qu 
permet de bien augurer du progrès du vol mécanique 
en 1910. 

Deux des plus imporlants au point de vue de l'uli- 
lisation pratique des aéroplanes, le record de durée 
el le record de distance avec un passager viennent 
d'être brillamment battus, le S avril, au camp de Cha- 
lons par M. Daniel Kinet. De nationalité belge, né en 
ISSt, M. Daniel Kinet, dont les débuts ne remontent 
guère qu'au 6 janvier dernier, sur biplan Henri-l'ar: 
man, obtenait son brevet de ‘pilote-aviateur, le 1" fé- 
vrier 1910. Dès sa troisième sorlie, il accomplissait un 
raid aérien de 25 kilomètres et Henri Farman, qui & 
connait en hommes, n'hésitait pas à le choisi comme 
moniteur de son-école d'aviation. Le jeune aviateur 
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Le trajet du Prix de La Nature. — Ferme de Champagne, près Juvisy, à La Ferté-Saint-Aubir 


min de fer qui passe à La Ferté-Saint-Aubin, il aperce- 
vait bientôt, autour du point d'arrivée. signalé par des 
mats el des drapeaux, toute la population du village 
qui l’attendait, groupée auprès de M. Saulin, chronomé- 
treur à l’arrivée. Coupant l’aïlumage à grande hauleur, 
l'aviateur venait, en vol plané, atterrir avec une par- 
faite précision au point indiqué, salué par une ovation 
enthousiaste. Il élait 4 h. 39 m. Le voyage avait duré 
L hi. 50 seulement, escale comprise, pour 109 kilom. à 
vol d'oiseau ; le parcours réel peut s’estimer à 130 kilom. 
environ, la vitesse de régime de l'aéroplane étant de 
70 kilom. à l'heure. 

Le Prix de La Nalure élait brillamment gagné et le 
record du monde du vol à travers champ, battu. La 
performance compte également pour le Prix du Daily 
Mail (25.000 fr.) à attribuer à l’aviateur qui aura fait du 
15 août 1909 au 15 août 1910 la série de voyages aériens 
Lolalisés la plus intéressante. 

il y a lieu d’insister sur l’aisance et la hardiesse avec 
lesquelles Emile Dubonnet à gagné cette belle épreuve. 
C'élait la dixième sortie du pilote depuis qu'il avait 
réussi son premier virage ; c'était la première fois qu'il 
volail hors d'un aérodrome. Mais il savait aussi pour 
avoir suivi de près les études minutieuses des construc- 
teurs Tellier fils et Gérard, pour connaître à fond leurs 
procédés si perfectionnés de fabrication, leur mise au 
point méthodique de chaque détail, qu'il pouvait abso- 
lument compter sur son engin. Et c’est, en effet, pour 
xs conslructeurs, comme pour le pilote, un magistral 
début, dont il n’y a guère d'exemple en aviation. 

Le magnifique succès d'Emile Dubonnet ramène, en 
meme temps el fort à propos, l'attention sur la véritable 
voie où doit s'engager l'aviation pour devenir d'une pra- 
tique courante et utile. Les meetings, exhibilions, écoles 
d'enlrainement, présentent un incontestable intérêt 
mis ils ne doivent pas nous faire perdre de vue le but 
réel, le (ransport aisé, rapide et sans danger, de ville à 
ville, à travers l'atmosphère, vers nos aflaires ou nos 
plaisirs. Déjà, Emile Dubonnet a pu constater comhien 
il it urgent de construire une boussole, insensible à 
l'influence des parties métalliques de l'aéroplane et de 
la magnéto du moteur, pour parer aux difficultés d'o- 
rientation en cours de route. Il se propose de s’atleler à 
ce problème qui tentera d’autres chercheurs. Et ‘ce sera 
un pas de plus vers l'avialion pratique. HENRI PELTIER 






























1 (3 avril 1910) 109 kilom. à vol 
d'oiseau en 1 h. 50, à bori du monoplan Tellier fils tendu de fortes toiles Continental. — Itinéraire indiqué par M. Emile 
Dubonnet, vainqueur de l'épreuve. 


n'a pas tardé à prouver à quel point celle confiance 
élail justifiée. 

Le 8 avril 1910, à 7 h. 10 du matin, Daniel Kinel pre- 
nait son essor dans son biplan Henri Farman, muni 
d'un moteur Gnome de 50 CG. V. à cylindres tournants ; 
l'aviateur avait pour passager M. Lebedeff, de l’Aéro- 
Club Impérial de Russie et de l'Aéro-Club de France. 
L'aviateur commençait dès lors son vol, obligé, selon 
les instructions de l'autorité militaire de ne pas s'é- 
carter de la piste actuellement concédée. EL la ronde 
continua à 30 mètres de hauteur moyenne de route, 
monotone tant elle paraissait aisée, interminable. 

Elle ne devait prendre fin qu'au bout de 2 heures 
19 minules 15 secondes 1/5, temps pris par M. Guil- 
lemin, chronométreur officiel de l'Aéro-Club de France. 
L'aviateur avail encore assez d'essence pour prolonger 
son voi d'une demi-heure au moins. 

Le précédent record mondial de durée avec passager 
{({ heure 48 minutes 50 secondes), établi le 31 jan- 
vier 1910, par Van den Born, foujours sur biplan 
Henri Farman, se trouvait donc battu de 20 minutes 
25 secondes 2/5 ! 

D'autre part, le parcours fut de 152 kilomètres, ce qui 
constitue le record du monde de distance en aéroplane, 
avec pasager. 

Il est superflu d'insister sur l'intérêt Le celte magni- 
fique  perlormance. L’autorilé militaire demandail 
l'année dernière à l’aéroplane de tenir l'atmosphère 
deux heures à 50 kilomètres à l'heure en emporlant 
un pilote et un observaleur. Le biplan Henri Farman 
a déjà amplement dépassé ces desiderata. Le même 
appareil ne possédait-il pas d'ailleurs les records du 
monde de distance et de durée (avec un seul homme à 
bourd), le record de hauteur, les records du monde de 
distance et de durée avec trois hommes à bord ? Je ne 
parle point de ses triomphes dans les épreuves comme 
celles de Cannes où se rencontrent les marques les 
plus répulées. Ce n’est point grâce à des coïncidences 
heureuses qu'un type d'appareil a pu donner de pareils 
résultats, entre les mains, d'ailleurs, de piiotes diffé- 
ronts. Ses succès, pour l'instant inégalés sont bien le 
critérium réel de sa valeur. 

Il faut donc féliciter le célèbre constructeur à qui 
nous devons de si rapides progrès, sans oublier les 
créateurs du moteur Gnome qui s’y trouve fort juste- 
ment associé. M. DEGocz 
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La Grande Semaine de Cannes 


La Grande Semaine d’Aviation de Cannes a eu li 
du 27 mars au 5 avril. 

Ce meeting était organisé par le Comilé d'aviation de 
Cannes, avec le concours de l'Aéro-Club de cette ville 
el sous le patronage de l’Aéro-Club de France. 

Les épreuves d'aviation furent courues sous le règle- 
ment de la Fédération Aéronautique internationale et 
par des pilotes qualifiés par les Sociétés reconnues par 
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fait un tour de piste, atlerriront dans les limiles d’une 
surface tracée sur la piste et sans contact avec les 


lignes de démarcation. — Prix du départ à heure fixe 
‘5.000 fr.), suivi d'un vol d'un tour de piste : 1” prix, 
3.000 fr. ; 2 prix, 1.500 fr. ; 3° prix, 500 fr. — Grand 


Prix de Cannes (10.000 fr.) (prix de tolalisation de du- 
rée): 1‘ prix, 7.000 fr. ; 2° prix, 3.000 fr.,; ces prix 
seront attribués aux appareils qui auront tenu le 
plus longtemps l'atmosphère pendant la durée du 
meeëling. — Prix de vitesse (5.000 fr.): Ce prix sera 
atlribué à l'appareil qui aura réalisé la plus grande 





Hu meeting d'aviation de Cannes 


1. Baratoux sur Wright à roues et patins. — 2. de Riemsdyck sur Curtiss de 25 ce. v. — 3. Molon sur monoplan Blériot. — 
4. Edmond sur biplan Henri Farman. — 5. Frey (biplan Henri Farman, moteur Gnome). — 6. Edmond (biplan Henri Farman, 


moteur Renault). — 7. de Riemsdyck (Curtiss). — 8. Molon (Blériot). 


la F. A. I. et munis du brevet de pilote de l'A. C. F. 
Voici la liste des prix et des épreuves à disputer 
Prix du tour de piste (10.000 fr.). Un prix de 500 fr. est at- 
tribué aux aviateurs qui effectueront un tour de piste. — 
Prix de durée (10.000 fr.) : ces prix sont attribués aux ap- 
pareils qui auront tenu l’atmosphère le plus longtemps 
sans atterrissage ; ils ne seront attribués que pour des 
vols d'une durée supérieure à une heure; 1* prix, 
6:000: fr. ; 2° prix, 3:000 fr. ; 3° prix, 1.000 fr. — Prix 
de régularité (5.000 fr.) : Les gagnants de ce prix de- 
vront accomplir un vol d’une durée minimum d'une 
demi-heure, avec le même appareil, pendant chacune 
des sept premières journées du meeting ; 1°* prix, 
3.000%fr. 2% prix, 1.500 fr: ; 3° prix, 500 fr. ; s'il n'y à 
qu'un gagnant, il lui sera attribué les 5.000 francs de 
prix. — Prix des passagers (5.000 fr.): Ce prix sera 
décerné à l'appareil qui aura parcouru quatre tours de 
piste ayant à bord le plus grand nombre de passa- 
gers. — Prix des mécaniciens (1.000 fr.) : Atlribué aux 
mécaniciens des trois avialeurs ayant gagné le plus 
grand nombre de prix, 1° prix, 600 fr.; 2 prix, 
300 fr. ; 3° prix, 100 fr. — Prix de l'atterrissage 
(5.000 fr}: Allribué aux avialeurs qui, aprés avoir 
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vitesse sur cinq tours de pisle. — Prix du voyage 
(25.000 fr.) : Croisière : Aérodrome de Mandelieu, Butte 
de Tir (île Sainte-Marguerite), pointe de la Croiselte ; 
1° prix, 15.000 fr.; 2° prix, 10.000 fr. 


S'étaient inscrits pour participer au meeting : 

1. Rigal (Voisin) ; 2. Gaubert (Wright, mot. Wright- 
3arriquand) ; 3. Molon (Blériot, moteur Anzani) ; 4. Ba- 
ratoux (Wright, moteur Wright-Barriquand) ; 5. Sands 
(Antoinette, moteur Antoinette) ; 6. Edmond (Farman, 
moteur Renault) ; 7. Frey (Farman, moteur Gnôme) : &. 
Crochon (Farman, moteur Gnôme) ; 9. Christiaens (Far-- 
man, moteur Gnôme) ; 10. Weissembach (Wright, mo- 
teur Wright) ; 11. Deletang (Blériot, moteur Anzani 
12. Fullerot (Farman, moteur Gnôme 13. Riemsdyci 
(Curtiss, moteur Curtiss). 


* 
kX x 


Le meeting de Cannes a duré dix jours, le mauvais 
temps ayant contrarié les derniers jours des expérien- 
ces. N’empêche qu'il a oblenu un légitime succès ; les 
résullals sont, du reste, là pour le prouver. 
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Les grands vainqueurs sont les biplans Farman ; ils 
prennent les quatre premières places du classement ge- 
néral : avec eux lriomphent les moteurs Gnôme et Re- 
naull. 

Quatre hommes se sont révélés en même temps 
Christiaens, Edmond, Crochon et Frey. Hier, encore in- 
connus ; deniain, nouveaux rois de l'air. 

3aratoux el Popolf avec leur Wright ont fait de bel- 
les choses ;: le voyage du second au-dessus des îles de 
Lerins cat une performance remarquable. 

Molon fut handicapé par un accident qui n’est impu- 
table ni à l’aviateur, ni à l'appareil. Riemsdyck et son 
Curliss, Sands et son Antoinelle ont honorallement 
figuré. 

Voici maintenant, les résultats des dix journées 

Dimanche 27 mars : 

Grand Prix de la Ville de Cannes (Tolalisalion des 
dislances). — 1. Frey, 2 h. 58 m. 22 s. 4/5 ; 2. Christiaens, 
{ h. 48 m. 22 s. 4/5 ; 3. Edmond, 33 m. 45 s. 2/5 ; 4. Ba- 
ratoux. 21 m. 57 5. 3/5 : 5. Molon, 13 m. 52 s.; 6. Sands, 
4 m. 50 s. 3/5 ; 7. Riemsdyck, à m. 17 s. 2/5. 







de Durée sans escale. — {. Crochon, 1 h. 1 m. 
; 2. Frey, 1 h. 9 m. 2? s. 2/5. 





Prix du Tour de piste. — {. Baratoux :; 2. Chris- 
tiaens : 3. Riemsdyck ; 4. Crochon ; 5. Edmond ; 6. 
Frey ; 7. Sands. 


Prix de Régularité. — |. Crochon, 1 h. 9 m. 29 s.; 
2. Frey, 1 h. 9 m. 2 s. 2/5 ; 3. Christiaens, 35 m. 425. 
Se 
9/9. 

Après la clôture officielle, Rigal et Molon ont fait plu- 
sieurs tours de piste. 


Lundi ?8 mars : 


Grand Prix de la Ville de Cannes (l'olalisalion des 
distances). — 1. Crochon, 1 h. 13 m. 35 s. 1/5 ; 2. Ed- 
mond, 1 h. 10 m. 3/5 ; 3. Frey, 41 m. 25 s. 3/5 ; 4. Chris- 
tiens, 40 m. 30 $. 3/5 ; 5. Riemsdyck, 16m.19 s.; 6. Sands, 
5m.2 8. 4/5:7. Molon,'l'm. 5985. 


Prix de Régularité. — 1. Crochon, 63 m. 17 s. 3/5 ; 
2. Frey, 38 m .4 s. 2/5. 

Prix de l'Atterrissage. — 1. Christiaens. 

Prix du Départ à l'heure fixée. — 1. Riemsdyck ; 


écart, 0 seconde ; 2. Crochon : écart, 0 s. 4/5 retard ; 
3. Chritiaens : écart, 1 s. 2/5 retard ; 4. Molon : écart, 
1 s. 3/5 avance ; 5. Edmond : écart, 28 s. 1/5 avance. 
A 5 heures, Popolf, par un vol magnifique, réussissait 
la troisième manche de son brevet de pilote. 
Au cours de cette journée, Rigal et Frey ont cassé un 
peu de bois. | 





Mardi 29 mars : 
Grand Prix de la Ville de Cannes (T'olalisalion des 
distances). — 1. Edmond, 1 h. 9 m. 52 s. 4/5 ; 2. Cro- 
Cho: 99m 500 1/52: Chrisliaens, 31 m. 24 s. 1/5 ; 
GÉ2/5 

: | 








l 
1. Baratoux, 18 m. 2 s. 1/5 ; 5. Popoff, 7 m. 18 î 
6. Molon, 4 m. 75. 
Prix de Régularité. — Crochon (Farman), 35 m., 58 s. 
1/5: 
Prix du Tour de piste. — 1. Popoff (Wright). 
Mercredi 30 mars. — Le vent formidable qui se dé- 


chaine sur Cannes, empêche les aviateurs de sortir 
Popoff seul, exécute un vol de 8 m.3 8. 


Jeudi 31 mars 


Grand Prix de la Ville de Cannes (l'olalisalion des 
distances). — 1. Morlon, 9 m. 48 s. 3/5 ; 2. Baratoux, 9 m. 
25 5. 4/5 ; 3. Popolf, 8 m. 43 s. 4/5 ; 4. Christiaens, 8 m. 
8 S. 2/5 3/5 


; 5 Edmond, 8 m. 1 s. 3/5. 





Prix de la Vitesse (5 {ours, 11 kilomètres). — 1. Ed- 
mond, 8 m. 3/5 ; 2. Christiaens, 8 m. 8 s. 2/5 ; 3. Popoîñf, 
S m. 43 s. 4/5 ; 4. Baratoux, 9 m. 23 s. 4/5. 





. Vendredi 1* avril, le mauvais temps qui dure toute la 
journée empêche les hommes-oiseaux de sortir. 
.Samedi ? avril, une tempête effroyable s'abat sur 
Cannes, el renverse hangars et tribunes. 
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Dimanche 3 avril : 


Prix des Mécaniciens. -—— |. ct œquo Crochon (Far- 
man) et Christiaens ; 3 eæ æœquo, Frey et Riemsdyck ; 
Edmond ; Popoff. 


Prix de Hauteur. — |. lPopolf, 207 mèlres. 


Grand Prix de la Ville de Cannes. — 1. Christiaens. 
1 h. 2 m. 58 s. 2/5 ; 2. Crochon, 42 m. 47 s. 4/5 ; 3. Frey, 
17 m. 54 s. 3/5 ; 4. Popolf (Wright), 8 m. 52 s. 1/5. 

Dans celle journée, Popoff accomplit le raid Cannes- 
Iles de Lerins et retour, soit 18 kilomètres au-dessus de 
la mer. 


Lundi % avril : l 

Prix de Durée. — {. Christiaens, 53 m. 6 s. 2/5. 

Grand Prix de la Ville de Cannes. — {. Chriliaens, 
L h. 35 m. 6 s. 2/5 ; 2. Molon, 28 m. 27 s. 1/5 ; 3. Popoîïf, 


Î 
27 m. 23 s.;, 4 Edmond, 5 m. 6 s. 2/5 ; 5. Baratoux, 
4 im. 15 $s. 2/5. 











Mardi 5 avril, le meeting se termine sous la pluie bat- 
tante et les aviateurs renoncent à continuer. 


CLASSEMENT GÉNÉRAL 


Le classement général du meeting s'établit ainsi : 


Grand Prix de la Ville de Cannes (J'olalisalion des 
distances). — 1. Christiaens (H. Farman), mot. Gnôme, 
5 h. 45 m. 30 $. ; 2. Crochon (H. Farman), moteur Gnô- 
me, 4 h. 50 m. 8 5. 3/5 : 3. Frey (Farman), moteur Gnôme, 
3 h. 57 m. 43 s.; 4. Edmond (Farman), moteur Renault, 
3 h. 6 m. 46 s. 4/5 ; 5. Molon (Blériot), 1 h. 5 m. 58 58.; 
6. Popotf (Wright), 1 h.1 m2 s. 1/5; 7. Baratoux (Wright), 
53 m. 49 s.: 8. Riemsdyck (Curtiss), 18 m. 36 s. 2/5 ; 9. 
Sands (Antoinette), 10 m. 2 s. 2/5. 


Prix de Durée sans escale. -— {. Crochon (H. Far- 
man), 1 h. 9 m. 29 s. 2/5 ; Frey (H. Farman), 1 h. 9 m. 
2 s. 2/5 ; 3. Christiaens (H. Farman), 53 m. 6 s. 2/5. 


Prix du Tour de piste. — 1. Baratoux (Wright) : 2. 
Christiaens (Farman) ; 3. Riemsdyck (Curtiss) ; 4. Cro- 
chon (Farman) ; 5. Edmond (Farman) : 6. Frey (Farman); 
7. Sands (Antoinette) ; 8. Popoff (Wright) ; 9. Weïssem- 
bach (Farman). 


Prix de Régularité. — |. Crochon (Farman), 1 h. 9 m. 
29 s.: 2. Frey (Farman), 1 h. 9 m. 2 s. 2/5 ; 3. Edmond 
(Farman), 52 m. 32 s.; 4. Crochon (Farman), 53 m. 175. 
3/5; 5. Frey (Farman), 38 m. 4 s. 2/5 ; 6. Crochon (Far- 
man), 35 mm. 58 5. 1/5 ; 7. Christiaens (Farman), 35 m. 
42 s. 3/5. 





Prix de l'Atterrissage. — {. Christiaens (Farman). 


Prix du Départ à l'heure fixée. — 1. Riemsäyck 
(Curtiss) ; 2. Crochon (Farman) ; 3. Christiaens (Farman) ; 
i. Molon (Blériot) ; 5. Edmond (Farman). 


Prix de Vitesse. — |. Edmond (Farman), 8 m. 1 s. 
3/5 ; 2. Christiaens (Farman), 8 m. 85. 2/5 ; 3. Popoif 
(Wrighl), 8 m. 55 s. 3/5 ; 4. Baratoux (Wright), 8 m. 53 s. 
3/5 (sur 2 tours de piste). 


Prix des Mécaniciens. — {. ex æquo : Crochon (Far- 
man) et Chritiaens (Farman) ; 3. ex æquo : Frey (Far- 
man) ; Riemsdyck (Curtiss) ; Edmond (Farman) ; Po- 
poif (Wright). 


Prix de Hauteur. — 1. Popoff (Wright), 207 mètres. 


Prix du Voyage. — Popotf (Wright), 15.000. 


Ce qu'ils ont gagné. 


Popolf, 15.000 + 500 + 100 = 15.600 ; Christiaens, 7.000 
+ 1.000 + 500 + 5.000 + 500 + 300 = 14.300 ; Crochon, 
000 + 6.000 + 500 + 3.000 + 1.500 + 300 = 14.300 ; 
Edmond, 5.000 + 500 + 500 + 100 = 6.100 ; Frey, 3.000 
+ 500 + 1.500 + 100 = 5.100 ; Riemsdyck, 3.000 + 500 
+ 100 = 3.600 ; Baratoux. 500 ; Sands, 500 ; Weissem- 
bach, 500 ; total : 60.500 fr. 
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Le ZODIAGC III «400 m°) 
Gagne le PRIX GIFFAND (le plus grand circuit fermé sans escale, ni ravi- 


taillement). 


| Le ZODIAG III «400 m°) 
Gagne le PRIX DU GÉNÉRAL MEUSNIER (le plus grand voyage de Ville 


à Ville sans escale, ni ravitaillement, itinéraire indiqué d'avance). 


TOUS PRIX FONDÉS 
_ par le Ministère des Travaux Publics 


Le ZODIAG IIT «400 m°) 
Gagne le PRIX DU FIGARO (meilleurs résultats sportifs en 1909). 
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15 Avril 


MORT D'HURERT LE ELON 


Après une beile série de vols à Croix-d'Hirs puis 
a Saint-Sébastien, Hubert Le Blon tombe en mer 
et périt. 


Avant de participer au meeting de Lyon, pour lequel 
il s'élait engagé avec le n° 3, Hubert Le Blon avait ac- 
ceplé de faire une série d'expériences à l'aérodrome de 
Croix-d'Hins, puis à Saint-Sébastien, avec son mono- 
plan Blériot modifié par lui-même. 

Le 2 mars, l'habile aviateur débutait au magnifique 
aérodrome bordelais, par un vol de 10 minutes, chrono- 
métré par notre distingué confrère François Peyrey, di- 
recteur technique de Croix-d'Hins. Le lendemain, Le 
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triomphe. Pour le remercier, Le Blon fit une nouvelle 
expérience, mais il n’était pas depuis trois minutes au- 
dessus des flots, qu'une panne l’obligeu à prendre. en 
voi plané, contact avec l'Océan. Le Blon resta debout 
sur son appareil, qui s’enfoncçait lentement et il avail 
déjà de l’eau jusqu'aux aisselles quand on arriva pour 
le sauver. 

Durant les deux jours suivants, la tempêle qui s'abat- 
Lit sur l’Europe, obligea Le Blon au repos, mais le 
? avril, le temps s'étant mis au beau, l'avialeur, b'en 
que son contrat fut expiré, voulut exécuter un dernier 
vol avant de quitter l'Espagne. 

À 3 h. 20, il s’envolait sur une très courle lancée sur 
son appareil Blériol, muni par Le Blon lui-même, d'un 
puissant moleur de 50 HP,, filant à une vitesse de près 
de 90 kil. à l'heure. 








Vue de la Concha de Saint-Sébastien avec indication de l'endroit où s’est produite la chute mortelle d'Hubert Le Blon 


Blon renouvelait ses expériences avec le même succès, 
devant un certain nombre de personnalités bordelaises. 

Mais, pressé par ses engagements antérieurs, il quit- 
tait le soir même, non sans promettre d'y revenir, l’im- 
mense clairière landaise, devenue aujourd'hui un in- 
comparable champ d'évolution pour les oiseaux artili- 
ciels et se rendait à Saint-Sébastien où il devait exé- 
cuter une série de vols pendant la semaine de Pâques. 





———_ == 





+ Hubert Le Blon à bord de son aéroplane. 


(Photo Pol) 


Le 27 mars, il débutait à Saint-Sébastien par un vol 
de quelques minutes ; le lendemain, il exécutait deux 
vols de 5 et 8 minutes au-dessus de la baie. La popu- 
lation enthousiasmée, lui fit une ovation chaleureuse. 

Le 29 mars, Le Blon effectuait deux vols de 8 m. 57 
et 8 m. 27 au-dessus de la mer. Le public le porta en 


Tout alla bien pendant trois minutes, quand, tout à 
coup {laéroplane était à une vingtaine de mètres de 
hauteur), l'aile gauche parut se redresser, et, l'appareil 
piquant du nez, vint comme un boulet, s’abimer dans 
les flots. 

Quand les sauveteurs purent arriver sur le théâtre de 


- la. catastrophe, ils constatèrent que l'appareil était re- 


tourné sur laviateur qui se trouvait ainsi pris dessous. 

Ap-ès bien des efforts, on retira Le Blon de la mer, 
il donnait encore quelques signes de vie, mais il expira 
aussitôt. 

Le 4 avril, une cérémonie funèbre fut célébrée à Saint- 
Sébastien, puis le corps fut placé dans un fourgon spé- 
cial qui l'amena à Paris. Les obsèques eurent lieu à 
Billancourt : elles furent imposantes. 

Une foule énorme et recueillie où Se remarquaient de 
nombreuses personnalités du monde aéronautique, 
avaient tenu à rendre un dernier hommage à l’infortuné 
aviateur. 

Le deuil était conduit par le capitaine Le Blon, du 
33° régiment d'infanterie, les autres frères et la veuve 
du malheureux Hubert Le Blon, qui avait assisté à tou- 
tes les étapes de cette effrovable tragédie. Le corps fut 
inhumé au cimetière de Billancourt. M. Rodolphe So- 
reau, président de la Commission d'aviation, adressa en 
ces termes, au nom de l’'Aéro-Club de France, un su- 
prème hommage au vaillant et malheureux aviateur 





« Au nom de l’Aéro-Club de France et de ses Sociétés 
affiliées, j'ai la pénible mission de rendre un suprême 
hommage au vaillant dont nous déplorons la perte pré- 
maturée, et d'apporter aux siens l'expression émue de 
nos bien vives condoléances. 


« Il y a quelques semaines seulement, notre Commis- 
sion d'aviation décernait à Hubert Le Blon le brevet de 
pilote-aviateur, qu'il avait conquis par de remarquables 
performances. Cette carrière d’aviateur, commencée 
sous les meilleurs auspices, et faisant suite à une heu- 
reuse carrière dans le sport automobile, allait se briser 
bien vite, et de tragique facon. 

« Messieurs, la conquête de l’air est une rude bataille, 
qui a ses martyrs et ses héros. Ceux qui sont morts à 
l'avant-garde, 


Ont droit qu'à leur tombeau la foule vienne et prie, 


car ils se sont sacrifiés pour hâter la réalisation d'une 
idée qui est, depuis des siècles, la hantise de l'humanité. 
Et les justes hommages qu'on leur rend doivent atté- 
nuer la douleur de leurs proches. 

« Parmi les manifestations en l'honneur de Le Blon, 
celles de la population espagnole nous ont parliculière- 
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ment touchés : qu'il me soit permis de l'en remercier 
ici, au nom de l'Aviation française. 

« La dure rançon que les aviateurs paient aujourd'hui 
à la cause du progres, — el qui, hélas ! ne sera sans 
doute pas la dernicre, — n'a pas même suspendu leurs 
efforts. La nouvelle de la chute terrible de Le Blon ve- 
nait de se répandre, et son cercueil n'élait pas encore 
fermé que, déjà, d'autres 3 





vaillants s'élançaient dans 
l'immense arène, avec la pleine conscience des dangers 
qu'ils couraient, et que cette mort leur rappelait cruel- 
lement. Mon cher Le Blon, ils ne pouvaient mieux ho- 
norer votre mémoire. 

« Dormez en paix : car votre nom est, dès mainte- 
nant, gravé sur les tables d'airain où figurent les noms 
respectés de ceux qui sont morts au service de leur pays 
et de l'humanité. » 


* 
x * 


Né à Paris, en 1872, Hubert Le Blon, conme 
beaucoup d'autres, élait venu à l'aviation par l'au- 
tomobile. Quoique n'ayant jamais gagné de grandes 
épreuves, il fut toujours considéré comme un bon con- 
ducteur, trop audacieux peut-être, mais compétent, se- 
rieux et probe. 

Il débuta avec les Serpollet, puis entrait chez Hotch- 
kiss et réussisait, pour ses débuts, un coup de maître : 
avec sa 100 chevaux, il établissait le record du tour 
aux Ardennes belges. 

Sur la même voiture, il courut le circuit d'Auvergne 
et le circuit de la Sarthe, puis entra chez Panhard-£e- 
vassor et enfin, chez Lorraine-de Dietrich. 

Vint l'aviation ; on vit, pour la première fois, Le Blon 
au meeting de Reims, puis à Doncaster. Il s'était alors 
associé avec le regretté Léon Delagrange, qui devait 
avoir, comme lui, une fin tragique. Dernièrement, nous 
avons signalé ses succès au meeting d'Héliopolis, où il 
établit les records de vitesse des 5 et 10 kilomètres. 

Le Blon devait participer à lous les grands meetings 
de l’année ; il pouvait espérer une ample moisson de 
lauriers. Mais le destin en avait décidé autrement et 
le nom respecté de Le Blon devait s'ajouter à la liste 
glorieuse des braves qui payérent de leur vie les pro- 
grès de l'aviation contemporaine, des Selfridge, des 
Eugène Lefebvre, des Ferber, des Fernandez et des De- 
lagrange. ANDRÉ GUYMON. 




















L'avialion en Espagne 


D'une leltre en date du ? avril, de notre ami M. Se- 
rel, le distingué directeur de la Socielad anonima dos 
Automoviles Renaull, à Madrid, nous délachons d'in- 
téressants renseignements sur l'aviation en Espagne. 
On verra quel enthousiasme provoque le vol méca- 
nique outre-Pyrénées. Il y a là pour nos pilotes-avia- 
leurs comme pour nos constructeurs el nos intermé- 
diaires un champ d'action nouveau dont l'importance ne 
saurait leur échapper après ce qu'on va lire. 


« .… Sans que vous y prêliez peut-être une attention 
suffisante à Paris, l'Espagne est envahie par les 
« hommes-oiseaux ». Dans toutes les grandes villes, 
depuis quelque temps, ont lieu des expériences d’avia- 
lion. Ces dernières commencèrent à Barcelone et à Saint- 
Sébastien et encouragés par le succès, les aviateurs 
essaiment maintenant vers le Sud. 

« Madrid à vu l'inauguration de deux aérodromes : 
l'un situé à Chamartin de la Rose, où opérait Stæœckel 
avec un Blériol, l'autre à la Ciudad Linéal, où se 
houvent deux Blériot appartenant à Mamet, ancien 
instructeur de l'Ecole Blériot de Pau, et deux autres 
Blériot, propriété des organisateurs. 

« Le champ d'aviation de la Ciudad Linéal est très 
bien disposé, et Mamet ayant réussi, aux essais, quel- 















ques jolis vols, la faveur du public s’est portée sur 
ce de r terrain. 
« L'ouverture officielle de l'aérodrome a eu lieu devant 


vingt mille spectateurs. La reine Victoria, accompu- 
‘e de ses frères, les princes de Batlenberg, du mar- 

: Torrecilla et du gouverneur de Madrid, a 
ssé de sa présence, l'éclat de cette réunion. 

« Malgré un vent très violent, Mamet, sur un Blériol 

type traversée de la Manche », qui n'était encore 






jamais sorti, n'hésila pas à s'élever; l'appareil prit 
de suile son vol; mais après avoir parcouru un kilo- 
inètre environ en ligne droite, Mamet voulant virer, 

[ut secoué par un remous et dut atlerrir, d'ailleurs 
sans accident, 

« Peu uprès, sur le désir de la reine, et quoique le 

vent eut redoublé de violence, Mamet s'envolait de 
nouveau, mais celte fois debout au vent. L’aéroplane 
décollait immédiatement, et, devant un public enthou- 
siaste, Mamet effectua un vol splendide, montant à 
une centaine de mètres de hauteur, virant une pre- 
mière fois au-dessus du public, prenant la ligne droite 
devant les tribunes, au pied desquelles il vint atterrir. 
devant la reine, après une nouvelle courbe majes 
tueuse. Ce vol, de 8 kilomètres environ, avait duré 
neuf minules. Le public aristocratique des tribunes fil 
une longue ovation au courageux aviateur qui ful 
présenté à la reine. Celle-ci, en français, complimenta 
Mamet, non sans avoir remarqué combien était au- 
dacieux un tel vol par vent aussi violent. Dona Victoria 
tendit sa main à Mamet et retira, enchantée. Mamel 
fut également félicité par l'ambassadeur de France, 
qui se fit expliquer le fonctionnement de l'appareil. 
« Mamet a renouvelé ses vols devant un public tou- 
jours plus nombreux ; il a réglé ses moteurs aux ale- 
iieurs des usines Renaull frères à Madrid, que j'avais 
avec plaisir mis à sa disposition. Mamet établira ces 
jours-ci les records espagnols de la durée et de la 
auteur. 

« Moins heureux fut l’aviateur Stæckel, qui n'avail 
ùu encore réussir à s’enlever sur le terrain défectueux 
et mamelonné de Chamartin. Stœckel voulut voler 
mals tout ; mais, après avoir décollé sur 600 mé- 
tres, à 5 mètres de hauteur environ, l'appareil fut pris 
ar une saute de vent, et l’aéroplane après s'être re- 
ourné, tomba sur le sol où il se brisa les ailes. Stæckel 
fut relevé mdemme, fort heureusement, mais son ap- 
sareil à été mis hors d'usage. 

« Santos- Dumont est arrivé à Madrid où, sur une 
de ses Demoiselle, il doit faire des expériences devant 
le roi, au Polo. 

« À Madrid encore, deux mécaniciens achèvent de 
construire un petit monoplan lype Demoiselle, origi- 
nalement concu, qu'ils se proposent d'expérimenter 
bientôt, 

Un nouveau groupe d'aviateurs, composé de Olies 
lasers, Kubling, Tyck, Barrier, de Lesseps, Leblanc, 
à Ë sé Madrid. Après avoir visité l'aérodrome de 
la Ciudad Linéal, les aviateurs sont repartis pour Sé- 
ville, Une semaine d'aviation commence dans celle 
ville ; les organisateurs qui espèrent obtenir de bons 
résultats, possèdent des Blériot et des Voisin. 

« À San-Sebastian, Le Bion, qui volait sur un 
Blériot, est tombé dans l'eau; il n’a eu aucun mai, 
son appareil seul a souffert (1). 

« À Valence et à Saragosse vont avoir lieu égale. 
ment des exhibitions d’aéroplanes. 

« Bien entendu, une telle concurrence de « semaines 
d'aviation » n'est pas sans amener de vifs débals 
entre les impressarü. Ceux-ci se disputent à coups de 
chèques « homimes-oiseaux » et appareils. Deux aéro- 
planes ont été achetés avec 8.000 francs de prime 
chacun, au moment où déjà embarqués en wagon, ils 
allaient partir pour une autre destination. 

« Tout cela va faire du tort aux courses de toros ! 

« En revanche, l'industrie française pourrait y 
lrouver son compte. 


















































« A. SERET, 
« Directeur de la Sociedad anonima dos 
Automoviles Renault, à Madrid. » 








us relatons, d'autre part, la fin tragique des 
expériences de Saint-Sébastien, le lendemain du jour 
où M. Seret nous écrivait. 
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AÉROPLANE ‘ANTOINETTE IV ” 
Monté par M. LATHAM 


TRE 


GRANDE SEMAINE D'AVIATION DE REIMS 


1 Prix de l'altitude 155 mètres, LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE 


2 Prix du Grand Prix de la Champagne et de la Ville de Reims, 
LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE (154 kilomètres). 


5° Prix du Grand Prix de la Champagne et de la Ville de Reims, 
LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE 
2° Prix du Prix de Vitesse, LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE 


M. Hubert LATHAM sur monoplan ANTOINETTE a parcouru en vol 
pendant la semaine de Reims 


56G9 kilométres 
RECORD DU MONDE DU MONOPLAN 


28, Rue des Bas-Rogers, PUTEAUX 
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Variations du eoefficient K 
en fonction Îde la surface 


Il est de toute évidence que pour plusieurs plans 
carrés se mouvant orthogonalement dans l'air à la 
même vitesse, la résistance théorique est directement 
proportionnelle à la surface. 

S'il en est autrement dans la réalité, c’est que les 
expériences sont faussées, et voici à notre avis dans 
quel sens. : 

Les filets d'air qui frappent les bords de la sur- 
face sont déviés vers l'extérieur; ils ne frappent pas 
cette surface perpendiculairement, et la pression 
qu'un filet d'air exerce sur an élément de surface 
pris sur les bords du plan est plus faible que la pres- 
sion qu’exerce un filet d’air semblable sur un élé- 
ment situé au centre du plan. 

Il existe sur les bords de ce plan une zone de plus 
faible poussée — on peut done, théoriquement rem- 
placer cette zone (dans un plan carré de côté let de 
surface S) par une bande de longueur 4!, de largeur 
très petite À et par conséquent de surface AX = 5, 
qui ne recevrait aucune poussée de la part de l'air. 

Séparons ce plan de côté ? en 4 plans carrés es- 


— 


pacés les uns des autres, de côté — et de surface 7° 


t 


Sur les bords de chaque plan, nous aurons une 


zone inutile de surface —X À ==, et pour l’en- 


k9 WI % 


semble des 4 plans, une surface $ = 25. 


Si nous transformons notre plan primitif en 9 


l ; : 
, la surface bordure inutile 


3 


plans carrés de côté 


l 
sera 4 — X À X 9soit3s. 


Si nous transformons notre plan primitif en n 


plans carrés de côtés Vr> la surface bordure inutile 
n 


sera égale à (1) Vn. 

Supposons que nous ayons à nous occuper d’un 
plan carré de 1% de côté et avançant orthogonale- 
went dans l'air à la vitesse de 1" par seconde. Ce 
plan éprouvera une résistance réelle que nous appel- 
lerons k. Cette résistance sera égale à la résistance 
théorique du plan que nous appellerons K, moins la 
résistance que devrait éprouver la surface inutile s 
des bords, résistance que nous appellerons r, 


donc k=K—7r 


M. Eiffel a trouvé pour % une valeur égaie à 0,079. 
1H 72 3 
Pour un plan de surface Ree il a trouvé une 
» 

valeur k 0,070 ; mais TENTE T2 

r” étant la résistance que devrait éprouver la surface 

inutile des bords qui dans ce cas est égale à 4s (1). 
Nous admettrons pour ces toutes petites surfaces 

que la résistance est proportionnelle à la surface. 

K — 7 — 0,079 


et K — 4r = 0,070 





Nous avons d’une part 
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d'où nous tirons r — 0,003; donc la résistance théo- 
rique d’une surface de L'* prise au centre d’un plan 
infiniment grand et avançant ortho:onalement dans 
l'air à la vitesse 1, serait K — = 0,079 + 0,003 = 0,082. 
La valeur de k, pour les flans carrés de 0 à 17° va- 
riera donc de 0 à 0,079 et pour les plans de plus de 
1%, de 0,079 à 0,082 valeur limite. 

es loi de cette variation. 

Pour un plan carré de surface 1 et de côté 1, la 





valeur de ZX sera K — » — 0.079. 
Lo 2 1 il 
our un plan carré de surface - et de côté 5 on 
- 4 ns. , dé FE 
trouvera LR. 
É 
2 
1 nl 
pour un plan carré de surface à et de côté-, on 
Ü LD} 
n 1 2: r 
aura RASE RUES 
j° 
3 
1 For 
et pour un plan de surface — et de côté — 
n Van 
’ r ‘a 0,003 
(2) Ra= K ——— 0,082 = — 
vn Vn 
n étant le rapport de la surface considérée, à l'unité. 
Pour l’hirondelle (S = 0% 0124) nous trouverions 
une valeur de k, = 0,055. 
Pour un plan carré de surface S — 80 m°, nous 


: 0,03 N 
trouverions X, = 0,082 — —— — 0,08145, c'est-à-dire 
j v30 
rapprochant 





une valeur se beaucoup de la valeur 
limite. 
Il serait intéressant de vérifier expérimentalement 


jusqu'à quel point la formule (2) est juste. 
H. B. 





À propos des hélices aériennes 


L'exploration du courant d'air refoulé par les hélices 
aériennes, a montré, soit que « le flux d'air mis en mou- 
vement par l'hélice aérienne, a une section plus grande 
que celle du cercle balayé », soit le contraire. 

L'hélice qui a servi à M. Rodet à établir le diagramme 
qu'il publie dans son article paru dans l’Aérophile du 
1 mars fonctionne suivant le premier cas, mais il ne 
faudrait pas en conclure que c'est là un fait général, 
Voici une explication très simple du phénomène : 

Dans le cas de l’hélice de M. Pouleur (voir Aérophile 
du 15 janvier 1910, l’article de M. Pouleur sur « le fonc- 
tionnement au point fixe des hélices aériennes) où le 
pas peut être considéré comme conslant d’aval en 
amont, l'air élant entrainé dans un mouvement gira- 
toire subit l'effet de la force centrifuge, ce qui élend la 
zone d'action de l’hélice, le rendement élant d’ailleurs al- 
téré par ce phénomène, car si les filets fluides pouvaient 
rester parallèles à l'axe de lhélice le rendement serait 
supérieur. 

Considérons maintenant une hélice à pas croissant 
d’aval en amont et tournant très vile, ou munie d’un 
grand nombre d'ailes. 

Si (fig. 1) À B est l’axe de l’hélice et a b la section de 
l'une des ailes, j'appelle w la vitesse absolue d'une molé- 
cule d'air, v sa vitesse d'entrainement el w sa vilesse 
relative à l'air, affectant ces vilesses des indices 0 ou 1, 
suivant qu'elles s'appliquent à la molécule en a ou en b. 

Je suppose l'entrée el la sortie langentieiles et wi 1lé- 
gèrement inférieur à w, par le fait du frottement ; je 
suppose enfin un entrainement giratoire mesuré par 
l'angle y. 

Si maintenant nous appelons p le rayon de l’hélice, 
nous voyons que le débit d’air dans la section d’aval 


sera 
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o 
Qn— 4 9rruçdr 


mn 


et dans la section d'amont 
2rru, cos ydr. 


Or ui cos + lendant, dans le cas considéré, à Ctre 
loujours plus grand que u, (celte hypothèse qui semble 
exacte à priori est démontrée par ses conséquences), 





Fig, 


nous 7oyons que le délit d'aval tendra à être plus grand 
que le débit d’amont. 
Il s'en suivra, en aval, une dépression (contrairement 
à ce qu'on pourrait croire) d'où appel d'air centripète. 
Pour illustrer ces considérations, nous donnons (fig. ?) 
un diagramme de pressions relevées au tube de Pilot, 


pese _ se se 1 





40 





















































sur un déplaceur d'air à 6 branches, tournant à 1.000 
tours par minute, dont les ailes sont tracées en suppo- 
sant l'entrée et la sorlie tangentielles et parallèles à 
l'axe, la première à une vitesse de 17 mètres par se- 
conde et la seconde à 25 m. par seconde. 

Le diagramme a élé relevé à 100 m. en aval des 
ailes. L'entrainement giraloire élait tel que ies filets 
iluides faisaient un angle moyen de 30° avec le plan 
passant par l’axe et l’origine du filet dans le plan moyen 
de l'hélice, cet angle étant sensiblement constant sur la 
longueur de l'aile. 

L'entraîinement centripète avait à peu près la même 
valeur, en augmentant légèrement vers le centre. Ces 
ne entraînements ont élé relevés au moyen de is 

flottants dans le courant, 


On remarquera que la force centripète est suffisante 
pour changer le sens du courant à l'extrémité des ailes. 


* 
*k x 


Par ailleurs, il nous semble que l’on doil entendre 
par rendement propre de lhélice, le rapport entre le 
travail théorique d'un propulseur idéal travaillant dans 
les mêmes condilions d'encombrement, à la même vi- 
esse de translation et sur le même appareil, et le lra- 
vail réellement absorbé par le propulseur essavé. 

En effet, tout le monde est d'accord sur le fait que 
dans les conditions pratiques actuelles le rendement du 
propulseur augmente avec son diamètre. Donc, pour 
labre Hon d'un projet d'hélice, le diametre sera une 
donnée au même titre que la force de traction et la 
vitesse de translation, ce diamètre étant limité par des 
conditions d’encombrement. 11 nous semble donc ration- 
nel de comparer le rendement de l'hélice adoptée, au 
rendement théoriquement le meilleur que l’on pourrait 
obtenir avec ces données. 

Ce rendement propre rendra globalement compte des 
perles d'énergies dues aux causes suivantes : 

1° Toute la surface disponible n’est pas également uli- 
lisée ; 

2° Remous et frotlements ; 

3° Seule la composante parallèle à l'axe de la vilesse 
communiquée aux molécules d'air est ulilisée. 

Le 1° est bien une perte inhérente à la construction de 
l'hélice et doit, par conséquent, rentrer dans le rende- 
ment, contrairement à ce que propose M. Pierson (1) 
(Dans le cas de lhélice placée directement devant le fu- 
selage, il y aurait lieu cependant de ne pas tenir 
comple de la partie centrale dans laquelle le recul doit 
ètre évilé). 

Voici donc l'expression du rendement propre que 
nous proposons : 

Soil R, ce rendement et R le rendement totai, 


EV 
T 
F élant la force de traction, V la vitesse de lranslalion 
de l'engin el T la puissance dépensée. { 

Soit encore d le diamètre de lhélice el v la vilesse 
de recul, communiquée aux molécules d'air par un pro- 
pulseur idéal répondant aux mêmes données. 

Il est facile de voir que v doit être conslant sur toute 
: à rd? 
la surface disponible Z 
du propulseur idéal, maximum. 

Ce rendement sera alors, d'après le théorème des for- 
ces vives 








RE 








pour obtenir le rendement Ri. 


(1) 





el nous obtenons v et, par suite, m, par le théorème des 
quantilés de mouvement, de la manière suivante 


= rU 
Trdë (V + 0): 
= Fe g É 


à élant le poids spécifique de l'air et g l'intensité de l’ac- - 
célcralion. 








Td? 
D'où = CV +r)v 
… M 
Se ‘ N Tu? + où 





*emplaçant dans (1), on obtient le rendement du 
propulseur parfait : 
Ri = fiCViFidiè) 
d'où le rendement propre : 


" R x 
R, = R = fAT; Vilidè) 


qui donne le rendement cherché. 
LÉON DE BROUCKÈRE, 
Ingénieur des Arts et Manufactures. 


(D) Voir Aérophile du 1* mars 1910, note de M. Pierson 
sur le fonctionnement des hélices au point fixe. 
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SUR LA RÉSISTANCE DE L'AIR ‘ 


M. G. Eiftel a présenté lout récemment, à la Société 
des Ingénieurs civiis, une communication relative à de 
nouvelles expériences dans lesquelles il mesure non 
seulement la poussée totale d'un courant d'air sur une 
surface immobile, mais en outre les pressions normales 
aux divers points (2). 

Il y a déjà longtemps que j'ai acquis la conviction 
que la mesure de la poussce totale était insuffisante et 
qu'on ne parviendrait à des résultats utilisables qu'en 
recherchant la loi de distribution de la pression aux di- 
vers points de la surface. 

Pour entreprendre de pareilles expériences avec fruit, 
et les relier par une formule, il est très utile d'être guidé 
par une idée a priori sur la forme de la formule qu'il 
convient d'adopier. 

Je me propose, dans celte note, de montrer comment, 
en parlant d’un résullat expérimental fort simple, j'ai 
éié conduit à formuler une loi plausible de la distribu- 
tion de la pression sur une surface plane se déplaçant 
dans l'air. 

Considérons, à cet effet, un rectangle de dimensions 
a et 1 se déplaçant dans un air calme d’un mouvement 
de translation rectiligne de facon que les deux côlés pa- 
rällèles, de longueur commune a, soient rectangulaires 
avec la direction de la vitesse de translation. Nous n’en- 
visagerons, dans ce qui va suivre, que la composante 
de la poussée qui est normale au plan. 

Des raisons de symétrie conduisent tout d'abord à ad- 
mettre que la pression normale est la même en lous 
les points d'une paralièle au bord d'attaque a, sauf au 
voisinage des bords latéraux 1. Si donc on raisonne 
sur un rectangle de dimensions assez grandes pour pou- 
voir négliger les effets perturbateurs des bords, on est 
amené à admettre que, toutes choses égales d’ailleurs, 
la pression normale p en un point est uniquement une 
fonction de la distance æ de ce point au bord d'attaque. 

Dans ces conditions, la poussée normale totale sur une 
bande de largeur dx, à la distance x du bord d'attaque, 
est égale à ap dx, et son point d'application est le mi- 
lieu de cette bande. 

La poussée normale totale P sur le rectangle entier 
est alors donnée par la formule 


l 


(1) Ba f var: 
0 


el son point d'application (centre de poussée) se trouve 
sur la ligne médiane du rectangle à une distance à 
du bord d'attaque telle qu’on ait 


L 


(2) me f pzdzx. 
0 


Pour tirer parti des formules (f} et (2), posons 





a?o 
y: 


© ctant une fonction inconnue de æ qui contient linéai- 
rement deux constantes arbitraires dont on peut dis- 


do 

poser de façon que © et L s’annulent à la fois pour 
DE 10 

Les formules (1) et (2) deviennent alors 

do 
(3) Pa T° 
k. do 

(4) Pà = — ag(}); 
on en tire 

d ù gli 

ul 


La position du centre de poussée a été étudiée expéri- 
mentalement par Avanzani, Joessel, Langley, et plus 


(l) Note de M. Carlo Bourlet, présentée à l’Académie 
des Sciences par M. Emile Picard dans la séance du 
14 février 1910. 

(2) V. Aérophile du 1” février 1910, l'analyse succincte 
de cette communicalion, pages 63 et suivantes. 
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récemment par MM. Soreau et Rateau. Or, tous ceux 
de ces expérimentateurs qui ont traduit les résultats de 
leurs expériences par une forraule ont été amenés à 
conclure, qu'au moins pour les angles d'attaque infc- 
e sue Ô re 

rieurs à 25°, le rapport 7 est indépendant de Let est 
uniquement une fonction de cet angle d'attaque &. I 
en résulte que si celte loi expérimentale est exacte, ce 


: . . 0 
que je suppose provisoirement, on peut poser 7 =Tr,T 


étant une constante par rapport à l, et l'égalité (5) 
fournit une équation différentielle pour déterminer © 
en fonction de L :- 
do 
(1 =) —90—0, 
EL 

a L—r 
qui donne ofl)=Ct ”, 
r élant une fonction de l'angle d'attaque «, et C dé- 
pendant uniquement de la vilesse v et de l'angle œ 

On en conclut : 








OC; 
D 
Re 1—7r 
d?o Cr 
el ee : 


r variant de 1/2 à 1/4 (environ) lorsque x décroit de 90° 
à 0, l'exposant de + est négatif. Nous poserons 


1 —2r 
RON 
(2) Te; 
à 1 
D'autre part, en exprimant que pour 4 = 900, r — 5 


la poussée normale lotale est égale à ÆuSv?, S étant la 
surface du rectangle, 14 la masse spécifique de l'air el 


est de 





l un coeïlicient numérique, on conclut que = 


la forme 
C 
1 —Amu?f(@), 
f(x) étant une fonction de « telle que f (0) = 0, f (90°) = 1. 
L'expression finale de P est alors 


(6) P = kuSv?f(4) ph 


et la distribution de la pression est donnée par la for- 
mule 


(7) p=kprafia)(1—h)z "9, 

Si l’on appelle P el P' les poussées normales totales 
sur le même rectangle, à la vitesse v et sous le même 
angle d’'atlaque 4, suivant que le bord d'allaque est a 
ou {, on à, d'après la forrnule (6, 


P' l Ua) 


Par exemple, d'aprés ies expériences récentes de 
M. Rateau (1) pour « = 6°,on a 


1 
12 


(4) 
Se [Pin a 


Je suis en possession de ces résultats depuis environ 
six mois. Sur mes indications, mon ancien élève et ami, 
M. Armand de Gramont de Guiche, a entrepris, en son 
laboratoire, depuis trois mois, une série u expériences 
pour étudier expérimentalement la distribution de la 
pression su: une surface plane ou courbe et, en parti- 
culier, pour vérifier l'exactitude des formules (6) et (7] 
et déterminer les deux fonctions à (4) et f («) qui y 
figurent. Les premiers résultats obtenus paraissent con- 
firmer les prévisions ci-dessus. Le dispositif expérimen- 
tal adopté par le duc de Guiche à des analogies avec 
celui de M. Eiffel ; il en diffère essentiellement en ce 
que dans ces expériences la surface étudiée est mobile 
dans un air calme indéfini. CARLO BOURLET 





d'où h= 


= 


(1) Voir l’Aérophile des 15 juin et 1° août 1909. 
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Balance automatique pour la détermination 
du poids spécifique de l'hydrogène destiné 
au gonflement des aérostats. 

En thèse générale, cette balance peut servir à dé- 
terminer, d'une manière continue et automatique, le 
poids d'un gaz quelconque cireulant dans une con- 
duite. 

Dans le cas particulier qui nous occupe, elle est 
ajustée pour indiquer le poids spécifique de l'hydro- 
gène, à ses différents états de pureté, tel qu'on le 
produit industriellement pour les besoins de l'aéros- 
tation. 

L'hydrogène étant le plus léger des gaz auxquels 
il se trouve mélangé, la détermination du poids du 
mélange donne une indication précise sur son état 
de pureté et son pouvoir ascensionnel. 


Description sommaire de Ia ba- 


lance. — L'appareil se compose essentiellement 
d'une balance de précision, très sensible, enfermée 
dans une cage vitrée, s'ouvrant, sur le devant, par 
une porte à coulisse. À l'extrémité gauche du fléau, 
est suspendue une boule de verre creuse, ouverte à 
sa partie inférieure, et mesurant environ 500 cmc. 























Z 

Schéma ue 1a balance automatique A. Jcsse pour détermine 
le poid spécitique de l'hydrogène à ballons. — A, bonl® 
ouveite. — B, bou'e fermée. — C, tube amenant l'hydro- 
gène dans la bcule ouverte. — D, ajutage percé de trou 
latéraux. — ÆE, manométre à eau. — K, régulateur. — 
G, robinet de réglage. — H, cercle gradué. — I, niveau 
à bulle d'air. — J, levier d'arrêt. — K, vis calantes. — 
L, tube allant à la conduite d'hydrogène. 





à l’autre extrémité du fléau est suspendue égale- 
ment une autre boule creuse, possédant la même 
forme et le même volume extérieur que {a précé- 
dente, mais complètement fermée. 

Le gaz hydrogène est introduit dans la boule ou- 
verte par un tube de cuivre de 2 mm. de diamètre 
intérieur, qui pénètre dans cette boule jusque dans 
la partie supérieure. Le poids de l'hydrogène, qui 
circule dans la boule est indiqué par l'aiguille äu 
fléau qui se meut devant une échelle graduée depuis 
0 jusqu'à 210 mmg., par fractions de 10 mmg., repré- 
sentant le poids d'un litre de gaz. 

Un manomètre à eau, branché sur la conduite qui 
amène le gaz dans la balance, indique la pression, et 
enfin nn tube de verre, plongeant d’une certaine 


quantité dans l'eau d’une épronvette. permet d'éva- 
cuer le gaz en exeès et de maintenir la pression cons- 
tante dans la conduite. 

Théorie de la balance. — La théorie de 
cette balance peut s'énoncer brièvement, car elle est 
basée sur le principe d'Archimède, c'est-à-dire que 
les corps plongés dans un milieu fluide éprouvent 
une perte de poids égale au poids du fluide qu'ils 
déplacent. 

En conséquence, les deux boules suspendues aux 
extrémités du fléau de la balance, possédant le même 
volume extérieur, doivent éprouver la même perte 
de poids, dans l'air ambiant, de telle sorte que le 
fléau reste constamment en équilibre, quelque soit 
le poids de cet air, en imaginant toutefois, que la 
boule ouverte est virtuellement fermée. 

L'équilibre de la balance ne sera donc influencé 
que par le poids du £az contenu dans la boule ou- 
verte ; si c'est de l'air, ce sera le poids de cet air, 
si c'est de l'hydrogène, ce sera également le poids 
de cet hydrogène. 

Le point zéro de la graduation indique que l’équi- 
libre du fléau à ce point, correspond à la supposition 
que la boule ouverte est vide de gaz. Si le cercle 
gradué était complet, la balance indiquerait donc 
tous les poids intermédiaires entre le vide complet 
et le poids de l'air au moment de l'expérience, mais 
pour le but, que l’on se proposait, on a tronqué la 
graduation, en s'arrêtant au poids de 240 mmg. qui 
correspond à une densité de gaz encore acceptable 
pour certains gonflements. 

D'après ce qui précède, on voit que l'instrument 
que nous avons décrit pèse les corps, sans nécessiter 
l'emploi de poids et ce résultat est obtenu en abais- 
sant convenablement le centre de gravité du fléau, 
de manière à ce que l'aiguille oscille d’une division 
da cadran pour une différence de poids de 10 mmg. 

Mise en service de la balance. — Ia 
balance doit être installée à proximité de la con- 
duite de gaz, et une canalisation en tube de cuivre 
de 2 mm. de diamètre intérieur amènern le gaz de 
cette conduite, jusque dans la boule de verre, sous 
une pression de 2 cm. d’eau environ. Si cette pres- 
sion n'existait pas dans la conduite générale, il fau- 
drait la provoquer en installant une soupape conve- 
nablement équilibrée, à son extrémité libre. 

Dès que le gaz circule, la balance fonctionne, et 
il ne reste plus qu'à observer les déplacements de 
l'aiguille devant le cadran divisé. Les moindres chan- 
gements dans la densité de l'hydrogène en cours de 
fabrication sont immédiatement signalés, car la 
boule ne met que quelques secondes à se remplir, et 
si la marche de l'appareil à gaz est normale, l'ai- 
guille oscillera à peine d'une division, représentant 
une différence de poids de 10 mmg. par litre d’hy- 
crogène, c'est-à-dire une quantité négligeable. 

Outre son contrôle permanent, cette balance pos- 
sède, en outre, l'avantage de pouvoir être observée 
pa” n'importe quelle personne, car elle n’exige ni 
réglage, ni manipulation d'aucune sorte pendant 
son fonctionnement et sa mise en marche. Sa fra- 
çilité n'est qu'apparente, car elle est destinée à 
rester immobile, aw même endroit, et il est inutile 
d'y toucher, sauf pour manœuvrer le levier extérieur 
pour l'arrêt ou In mise en service. Enfin elle parti- 
cipe aux qualités générales des balances de préci- 
sion qui sont la sensibilité et la sûreté des indi- 
“ations, À. Josse 
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REP 


LES MOTEURS 6 cyl, 20/26 hp 62 kgs 600 
EXTRA-LÉGERS REP ee norme | 





L'Aéreplane REP 2 bis gagnant À Euc le 3° Prix des 260 mètres 














LES AÉROPLANES Fe 
MONOFLANS REP ee  . 


Is peuvent être maniés après un court apprentis- 
sage. — Iis ont le meïlleur rendement; ils portent 26 kgs 
par n° à 60 à l'heure. — Le retour au Sol est ammorti par 
une suspension oléo-pheumatique. — Is sont essayés 
sur lLlaérodrome privé des Établissements Robert 
ESNAULT-PELTERIE à Buc, près Versailles, qui est à 
ia disposition des clients. 


_ ws REP. "ii. 


Elles sont a quatre pales, en aluminium. — Souples 
et très 1égères.— Leur rendement normal est de 80 O/O. 
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SOCIÈTÉ FARMAN, KELLNER ET NEUBAUER 
Ateliers : 177, Route de Versailles, BOULOGNE-sur-SEINE — Téléphone, 691-16 
Bureaux : 218, Boulevard Pereire, PARIS — Téléphone : 534-51, 559-79 
Aérodrome : à BUC (Seine-et-Oise) -- Téléphone: 3, Toussus-le-Noble (S.-&-0.) 
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Les dirigeables un peu partout 


Le « Colonel-Renard » modifié. — Le 25 mars der- 
nier on a procédé au dégonflement du dirigeable le Co- 
lonel-Renard pour effectuer les modifications que nous 
avons annoncées. 


Les sorties du « Zodiac-lil ». — Le Zodiac-IIT a fait 
le dimanche de Pâques, 27 mars, la première sortie de 
sa campagne de printemps, dans les environs de son 
aérodrome de Saint-Cyr : il a évolué pendant trois 
quarts d'heure contre un vent violent. Il était piloté par 
le comte de la Vaulx, accompagné de son mécanicien 
Augé et de M. Reymond, enseigne de vaisseau. 

— Le 3 mars, le Zodiac-III exécuta (rois nouvelles sor- 
ties devant un nombreux public, évoluant :sur tous 
les villages des environs de Versailles. Chaque sortie 
a été d'une heure environ. Les deux premières étaient 





pilotées par le comte de La Vaulx accompagné du mé- 
canicien Augé et de M. Jochems, à qui, dans quelques 


jours, la Société Zodiac va livrer un dirigeable- pour 
excursionner en Hollande, et du capitaine Hamillon, 
de l’armée suédoise. 

La t ème sortie était pilotée par M. André Schel- 





‘cher, accompagné des mécaniciens Augé et Debroutel- 


les. 
Le 6 avril, le comte de La Vaulx a fait à bord du 
Zodiac, avec le mécanicien Debroutelles, 3 nouvelles sor- 





Vue de la nacelle du Zodiac 111, prise de l’arrière. 
A la barre, M. André Schelcher, pilote. 


lies très réussies, pour former des pilotes. C'est. ainsi 
qu'il emmena successivement le capitaine de frégate 
edrine et le capitaine-ingénieur Matziewich, de la ma- 
rine russe, et enfin M. Bergeron, qui doit partir pro- 
chainement pour le Brésil, avec un Zodiac démontable 
de 1.000 n°. 

Le 7 avril, le comte de La Vaulx faisait une première 
ension d'instruction dans l'après-midi, puis confia 
aéronat à M. André Schelcher. 

Le nouveau pilote des Zodiac, parti avec le mécani- 
cien Augé, prolongea son voyage, par Wideville, Mau, 
Epone, jusqu'à Mantes, où il virait de bord à la tome 
du jour, pour venir atterrir à 7 h. 1/2 sans incidents, 
à la nuit close, devant son hangar de Saint-Cyr. Cette 
intéressante ascension, en partie nocturne, a été par- 
laitement réussie malgré quelques averses et le vent 
par le travers, à l'aller comme au retour. 








Le « Boerder ». — L'ingénieur Boerder, de Trieste, 
va terminer la construction de son dirigeable. D'une 
longueur de 125 mètres, la carène de ce ballon est cons- 
liluée par une carcasse en tubes d'acier de 20 m/m de 
diamètre. La vitesse doit être de 70 à 80 kilomètres et 
le dirigeable doit être susceptible de transporter 60 per- 
sonnes. 
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Le « Bayard-Clément-Ill ». — Le Payard-Clément-Il 
est complètement terminé. Il devait faire sa première 
sorlie dans les premiers jours d'avril. Ce retard est au 





Le nouveau Clément-Bayard sous son hangar de La Motte- 
Breuil, près Compiègne. On distingue les détails du stabili- 
satéur cellullaire, les hélices montées en porte-à-faux hors 
de la nacelle, entre celle-ci et la carène. (Photo Branger.) 


à un incident qui eut lieu dans le transport de la na- 
celle, qu’à la gare de Lamotte-Breuil, on laissa choir. 
Les expériences vont commencer incessamment. 


Le « Ville-de-Pau ». — Le dirigceable Ville-de-Pau a 
ectué le 2 avril sa première sorlie, ayant à bord 14 
rsonnes, ce qui constitue le record français du nom- 
bre de voyageurs transportés. Parmi les passagers : 
M. et Mme Blériot, Mlle Graham White, M. Henry 
Deutsch de la Meurthe, M. Avril, directeur de la Com- 
pagnie Transaérienne ; Péan de Saint-Gilles, Balny 
d'Avricourt, Roussel. Le ballon était piloté par MM. H. 
Kapferer et Airault. 

Cette première sortie d'essai aux alentours de Pau a 
duré une demi-heure et, à l’atterissage, il restait à 
bord 1.200 kilos de lest, ce qui aurait permis à l’Astra- 
Ville-de-Pau de continuer à évoluer pendant vingt-qua- 
tre heures. 

Le lendemain a eu lieu en présence du préfet des 
Basses-Pyrénées et des aulorités locales, l'inauguration 
du service public d'excursions aériennes organisé par la 
Compagnie Générale Transaérienne, avec le concours 
de la municipalité de Pau. 











Les manœuvres des dirigeables allemands. — 
Les prochaines manœuvres des dirigeables allemands 
auront lieu à Cologne. Les évolulions sont fixées comine 
SUiE : 

Du % au 21 avril, Gross-1 et Parseval-I11. 

Du 30 avril ou 15 mai : Zeppelin-Il. 

Tous les dirigeables, y compris le Clouth et le Parse- 
val-1 évolueront du 22 au 29 avril, en vue de l'inspec- 
tion par le général Lincker ; pendant les manœuvres, 
les dirigeables seront sous les ordres des majors Neu- 
man, Gross el Sperling. 
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La fin du dirigeable « Ruthenberg ». — Voici 
quelques détails complémentaires sur la destruction du 
dirigeable Ruthenberg, brièvement mentionnée dans 
l'Aérophile du 1* avril. Ce ballon, qui appartenait à un 
forain, M. Haase, devait tenter le voyage Hamhourg- 
Hanovre avec une ‘ale. Dans une ascension d'essai, 
le liulhenberg, dominé par le vent, qui était très vif, 
[ut forcé d’allerrir dans une prairie, mais si durement, 
que la quille fut fortement endommagée. Le dirigeable 
fut transporté dans un garage d’automobiies à Ham- 
bourg pour être réparé ; là, une lampe à souder, malen- 
contreusement renversée, mit le feu à l'enveloppe et le 
ruthenberg fut entièrement détruit. 


Le hangar à dirigeables de l'ingénieur Forlanini, 
— Pour compléter nos renseignements sur le dirigeable 
Forlanini (1), voici quelques détails sur le hangar qui 

















A travers les Alpes. — Le lieutenant Helthoff a fail 
le 13 février dernier une ascension en ballon libre. 
dans le but de battre je record de distance et de durée 
en ballon sphérique. Parti de Saint-Moritz à 3 h., il a 
passé sur l’hospice de la Bernina et a atterri le 14 fé- 
vrier, à 7 h. 30, à 15 kilom. de Milan. Altitude maxima 
1.600 m. Température minima : —36". 





1 | Le dirigeable italien Lennardo-da-Vinci, 
de l'ingénieur Forlanini, sous son hangar de Crescenzago, près Milan, les vantaux ouverts. 


labrite à Crescenzago, près Milan, hangar dont cer- 
lains agencements de détails sont à signaler à nos 
constructeurs. 

Le hangar de Crescenzago est haut de 20 m. et me- 
sure à sa base 25 m. de largeur x 44 m. de longueur 
uliles. Ses fermes en bois d’une forme générale schéma 
tiquement triangulaire qui assure une grande stabilité 
avec une légéreté de membrures assez remarquable. 

La partie la plus curieuse est la porte du hangar cou- 
vrant 18 x 17 m. et formée de 2 vantaux qui peuvent 
rouler sur des rails, sous l’aclion directe de 5 à 6 hom- 
mes. La partie supérieure du revêtement des portes est 
mobile, à glissière et maintenue en place par l’aclion 
d'un contrepoids. Ce dispositif a été adopté pour dimi- 
nuer le couple de renversement produit par un vent as- 
sez fort, lorsque les deux moitiés sont ouvertes. 





Aérophile du 15 février 1910, p. 91, et les 
de l'Aérophile du 1* mars 1910, p. 109. 
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Série d'accidents en Allemagne 


Le 3 avril 1910, demeurera tristement célèbre dans les 
fastes aérostatiques de l'Allemagne. Il a été marqué 
par une série de catastrophes, dont la plus grave, celle 
du ballon Pommern a coûté la vie à trois aéronautes. 

Le Pommern fut gonflé dans la matinée du 3 avril 
à Stellin. Il était piloté par le D° Delbruck, député au 
Reichstag, accompagné de MM. Hein, Benduhn et Sem- 
melhack. L'appareillage fut gêné par un vent assez 
« de brusques rafales et, au départ, l’aérostat 
s'empêtrait dans des fils télégraphiques dont il ne se 
dégageait que pour aller heurter violemment, par deux 
fois, le toit d'une fabrique, en abattant ses cheminées, 
avant de s'enfuir à grande allure vers le N.-0. Dans 
ces chocs successifs, tout l'équipage avait été griève- 
ment blessé et se trouvait hors d'état de manœuvrer 
utilement le docteur Delbruck, grave blessure à la 
tête et une jambe brisée ; M. Benduhn, un bras et une 
jambe fracturées, graves blessures à la tête ; M. Hein, 
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Semaine d Héliopolis 
CLASSEMENT GÉNÉRAL | 


sur 13 aviateurs pilotant des appareils de marques différentes 





 Totalisation des distances 
1 ROUGIER, sur bipan VOISIN 
| Hauteur 
1 ROUGIER, sur biplan 2 ROUCIER, sur biplan 
VOISIN VOISIN 
3 ROUGIER, sur bipan VOESIN 


Plus grande distance sans escale 


1 MÉTROT, sur biplan  |4* ROUGIER, sur biplan 
VOISIN VOISIN 
2° KOUGIER, sur biplan T° Be DE LAROCHE, sur biplan 
VOISIN : VOISIN 
Vitesse 


2 ROUGIER, sur biplan VOISIN 


Prix Quotidiens 
. NEUF PRIX = HAUTEUR -+- DISTANCE + VITESSE 
soit au tt: 1G1.500 francs 


84 _ Quai du Point-aiu-JOoUr — 8384 
: à BILLANCOURT (Seine) 


Téléphone : S Télégraphe : 
:167,. BOULOGNE &) AÉROPLANES - BILLANCOURT 
Code A-Z Français 
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ETABLISSEMENTS 


de Constructions Aéronautiques 
DE PARIS 













Les plus anciens 





Ateliers et Parc, au Pont de Saint-Ouen (Seine) 















Buteaux : 170, rue hegendre, PARIS 


LOUIS GODARD : 


DIRIGEARLES | DE TOUS LES DIRIGEABLES, ceux du type de 


de 1.250 à 30.000 M3 Louis Godard, sont 
Les mieux équilibrés - Les plus rapides 
AÉROPLANES 








Les plus stables 
Les plus sûrs - Les plus perfectionnés 


Ballons de sport Depuis 20 ans, construction de nombreux dirigeables et des 
BALLONS CAPTIFS || Belgique I, de 2.700 M (22 sorties sans un accident, 1909) 


Parcs Militaires Belgique II, de 4.000 M3, exposé au Cinquantenaire, Janvier 1910 


América, de 7.000 M° , Expédition arctique de 1906 
ASCENSIONS Exposé à Paris 1907, Galerie des Machines, et 1909 à Londres, Exp. Olympia. 


ÆELélices La Ville de Bruxelles, Le Saint-Louis, Sapol, Leipzig, Roitelet, etc. 


== ANGERS —- 
ES. rue Au Louvre FAR 


Téléphone : 262-23 — 138-12 

















Spécialité de Hangars démontables 


: Charpente bois, couverture en toile métallisée ‘ Métalline ”, complètement imperméable et 
imputrescible, portes et côtés en toile de même qualité, sulfatée à l’alumine, 


POUR AÉROPLANES DE TOUTES DIMENSIONS 


ET ÆMOUS USAGES 
.. Ces hangars, d’une régidité parfaite, augmentée par des arcs-boutants d’un type spécial, 
existent maintenant sur tous les Aérodromes. 

. Leur complète adhérence au sol, la disposition extrêmement intéressante des 
portières, système breveté, leur fonctionnement des plus pratiques, la facilité extrême du 
montage ct démontage, qui peuvent être effectués en quelques heures, le transport commode de 
toutes les pièces, ont fait adopter définitivement ces hangars non seulement par les 


aviateur:, les Aérodromes, mais par les Administrations militaires, chargées des 
Services de l'Aviation. 


CORDAGES ET CABLES EN CHANVRE, FER ET ACIER 
Toiles et Bâches — Devis et études sur demande 


RETZ TA ANT 
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plaie profonde à la lête ; M. Semmelhack, qui devait 
seui survivre à cetle tragique aventure, avail de gra- 
ves contusions et demeura assez longtemps sans con- 
naissance. En outre, phénomène bien connu des aéro- 
nautes, le filet en frottant contre les fils télégraphiques, 
avait eu une partie de ses mailles tranchées comme par 
un rasoir et le ballon menaçait de s'échapper de sa pri- 
son de cordages, tandis que la nacelle s'inclinail d'une 
facon inquiétante. 

Dans cette horrible situation, l'équipage ne perdit pas 
courage. Malgré ses souffrances, le pilote essaya hé- 
roïquement d'atlerrir, coûte que coûte, mais la corde 
de soupape était roipue et c'eut été folie d'user de la 
corde de déchirure, car le ballon avait rapidement ga- 
gné l'altitude de 1.900 mètres. Réduits à l'impuissance, 
les aéronautes durent se résigner à atlendre un mou- 
vement spontané de descente. Ils passèrent ainsi sur 
Haff et Swinemund, puis se trouvèrent engagés sur la 
Ballique au N.-0. de Rügen, espérant atteindre la 
Suède. Mais le vent changea de direction et les poussa 
dierctement vers l’île de Rügen, et Sassnitz. Vers 2 h. 30, 
le docteur Delbruck estima qu'il était à 500 m. de la 
côte, et se décida à tirer la corde de déchirure ; le bal- 
lon vint s'abattre dans la mer. 

Les quatre aéronautes avaient réussi à se dégager de 
la nacelle, mais, trop épuisés, ils ne purent longtemps 
se soutenir sur l'eau et coulèrent successsivement avant 
l’arrivée des secours, retardée par l’état de la mer. Seul, 
M. Semmelhack réussit à gagner l'épave flottante du 
ballen et à se hisser dans le filet où il fut retrouvé 
évanoui. C’est dans la soirée seulement qu'il put faire 
le récit de cette tragique ascension. 

Le corps de M. Hein fut retrouvé presque aussitôt : 
ceux de MM. Delbruck et Bendhum n'ont pu être re- 
cueillis. 

Le sauvelage du matériel s’effectua aisément. 

Le sphérique Pommern (Pomérance), superbe, 2.200 m° 
en tissu caoutchouté, avait été construit en 1906 pour 
le baron von Hewald, mort depuis, qui disputa, avec ce 
sphérique, la première coupe aérostatique Gordon-Ben- 
nett, en 1906, au départ de Paris, terminant son voyage 
à Condé-sur-Risle. 

L'annte suivante, piloté par M. Oscar Erbslüh, le 
Pommern lriomphait dans cette même Coupe aux Etats- 
Unis, par la magnifique traversée de Saint-Louis 
à Ashbury-Park (New-York), 1.403 kilom. 554 en 40 heu- 
l'es. 

Depuis, le Pommern avail pris part à diverses grandes 
épreuves allemandes ou internationales et était encore 
en excellent état de service. 

Cette catastrophe ramène l'attention sur les précau- 
tions à prendre au moment du départ, lorsqu'il a lieu 
par grand vent, dans des emplacements resserrés ou 
encombrés d'obstacles. Il est à craindre que le Pom- 
mern n'ait été « pesé trop lourd », à moins que, comme 
s2mbleraient le faire croire certaines dépêches, il n'ait 
échappé à l’équipe de manœuvre avant la fin de l'ap- 
pareillage et du pesage. 

— Vers 9 h. 1/2 du matin, le 3 avril, le professeur âe 
chimie Abegg, de l’Université de Breslau, accompagné 
de sa nièce et de M. Gerstel, s'élevait, de Breslau, dans 
le sphérique Silésie, par vent violent et atterrissait vers 
l2 soir à Leitzig (Poméranie).Les deux passagers avaient 
déjà quitté la nacelle, lorsqu'une rafale emporta le bal- 
lon, incomplètement dégonilé, à bord duquel était en- 
core le professeur Abegg. Après un dangereux traînage 
le ballon fut arrêté par un rideau d'arbres, mais dans 
le choc la nacelle se retourna complètement et M. Abegg, 
projeté sur le sol, se fracturait le crane. Malgré les 
soins les plus empressés, il expirait le soir même à 
l'hôpital de Koeslin. Le P° Abegg était bien connu en 
France. Il était récemment venu à Paris pour colia 
borer à l’établissement des tables des constantes phy- 
sico-chimiques. Il n'avait que 41 ans. 

— À l'atterrissage d'un ballon monté par le docteur 
Cuers et deux amis, qui s'était élevé de Brunswick dans 
la matinée, un des passagers, projeté hors de la na- 
celle s'est fracturé les jambes {4 avril). 

—- Le 6 avril, un ballon monté par trois officiers 
saxons à atterri à Handorfbaum (Hanovre) si malheu- 
reusement qu'un des aéronautes a eu la jambe brisée. 


D’Allemagne en Norvège en ballon. — Le 15 fé- 
vrier 1910, à 8 h. du m., le sphérique Heyden, de 
600 m°, gonflé à l'hydrogène pur, partit avec 15 sacs de 
lest de Weissig (Allemagne), piloté par l'ingénieur Ber- 
liner, qu'a-compagnait M. Donath. Entraïnés vers le 


Nord les aéronautes passent à 11 h. à Teupnitz, puis 
traversent la Sprée, à Grunau. À 5 h. 30, ils dominent 
Bergen, dans l'ile de Rüger%et quittent définitivement 
la terre ferme à 6 h. 10, filant vers Copenhague dont ils 
aperçoivent, deux heures plus tard, les lumières. ils 
se disposaient à atterrir, mais le vent fait décrire au 
Lallon une grande courbe, l'entrainant sur ie Sund, 
puis sur le Kattégat. À 2 h. du n., loujours au-dessus 
de la mer, les aéronautes avaient encore S sacs «de 
lest, mais une bourrasque de neige oblige à les sacri- 
fie” en une demi-heure à peine. Il fallut jeter par-dessus 
bord tout ce qui n'était pas indispensable, y compris 
les soutes de la nacelle, puis le guiderope débité mor- 
ceau par morceau. 

Heureusement, dans la nuit opaque, les aéronautes 
avaient eu la bonne fortune d’être ramenés, sans s'eu 
douter, au-dessus du sol ferme ; le choc inattendu d’une 
cime de sapin les en avertit. Ils atterrirent prompte- 
ment et un peu au jugé, au creux d'un ravin rocheux 
providentiellement rembourré de 2 mètres de neige. Il 
élait 3 h. 40. Au lever du jour, ils purent enfin trouver 
du secours dans la petite ville de Naas (Norvège), où 
on leur fit le meilleur accueil. 

Le pilote estime son parcours à 960 kilom., dont 540 
kilom. au-dessus de la mer. 
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La carrière d’un sphérique 


A la veille de la saison sportive, il nous a paru inté- 
ressant de citer un récent article du maître ès-ballons, 
docteur Brückelmann : 

« Le sphérique Tschudi, écrit Brückelmann, construit 
pour le compte de la Ligue berlinoise, sort des ateliers 
Riedinger el son enveloppe est faite en tissus sou 
choutés de la maison Metzeler, de Munich. Le Tschudi 
jauge 1.300 mètres cubes ; il en est à son centième 
voyage avec 22.000 kilomètres de parcours. Malgré un 
passé mouvementé, il reste le ballon préféré de la Ligue. 
Peu de ballons ont connu de semblables avatars. Il re- 
coit le baptême de l'air en 1907 et s'élève par la suite 
aux quatre coins de l'Allemagne. Deux fois il atterrit 
en Russie, où il apprend à connaître toutes les rigueurs 
le la üGouane russe; deux autres fois il alteint la 
Bohême, par delà les plaines de la Pologne russe, puis 
ce sont des atlerrissages en France, en Hollande. en 
Suède, dans les îles de la Ballique, et par deux lois. 
il descend dans les golfes de Kiel et de Lübeck. Le 
Tschudi a pris part à la plupart des concours de ces 
deux dernières années, et y a remporté des prix inlé- 
ressants. Un des épisodes les plus pénibles de sa car 
riére eut lieu à Tegel le 9 février 1908. Une violente Lem- 
pête sévissant, le Tschudi rompit ses amarres et ful 
emporté dans un tourbillon. Deux heures et demis 
après, il atterrissait à Erautenau, en Bohême ; il avait 
fait du 100 kilomètres à l'heure. Le 12 août dernier, le 
T'schudi essuie le feu des douaniers russes : deux balles 
perforent son enveloppe, mais le Tschudi ne s'arrête 
pas. : 

Au total, le Tschudi a 810 heures de séjour dans les 
airs ! 342 passagers ont monté sa nacelle. 

Malgré ses durs et glorieux états de service, il semble 
que le Tschudi doive longtemps continuer ses ascen 
sions. Nbr) 

A travers la mer d’irlande. — NI. John Dunviüle 
qui fut classé second dans la Coupe G. B. 1908, à tra- 
versé le 15 février la mer d'Irlande en ballon. Il est 
parti de North-Wall, à bord du Saint-Louis. 

A 4.000 mètres d'altitude, le ballon surplomba la côte 
anglaise aux environs de Holyhead, passa au-dessus de 
Chester et atterril exactement à Birtles. 


Ascension inaugurale. — [Le 27 février, à 4 h. 55. 
à Boulogne-sur-Mer, le sphérique de 1.200" Boulogne- 
Aéro-Club, appartenant à la Section Boulonnaise de 
l’'Aéro-Club du Nord, a fait sa première ascension, pi- 
loté par le capitaine du génie Comte. Passagers : 
MM. Henry Gournay, élève de l’école d'aviation Han- 
riot, et Ch. Huret, tous deux néophytes. Atterrissage à 
5 h. 30 à La Hétroye près Clenleu (Pas-de-Calais). 
Durée : 35 minutes. Distance : 26 kilomètres. 

5 ER ET 

L'épave du « Luna » n'a pas encore été reprouvée. 
Ce ballon était parti de Dresde le 19 décembre 1909, 
monté par le lieutenant Richter. On le suppose perdu 
dans le nord de la Baltique ou en Finlande. 

PAUL POUCHET 
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Aux Obsèques de Nadar 


Aux obsèques de Nadar, le comte de La Vaulx repré- 
sentant l'Aéro-Club de France, a prononcé l'allocution 
suivante 

« Je viens, au nom de l'Aéro-Club de France, apporter 
nos hommages émus au mort illustre auquel Paris rend 
aujourd'hui les derniers devoirs ; je veux aussi expri- 
mer à son fils el à sa famille nos bien respectueuses 
condoléances, 

« Mieux que quiconque peut-être, nous pouvons com- 
prendre le deuil profond dans lequel la mort de Nadar 
plonge le monde de l’art et le monde de la science. 

« Ne sommes-nous pas, en effet, nous autres aéro- 
nautes ou aviateurs, des fervents des problèmes scien- 
liliques et ne devons-nous pas à des calculs précis de 
pouvoir nous envoler et nous maintenir à travers 
l'espace ; ne sommes-nous pas aussi des arlistes à l'i- 
magination toujours éveillée et toujours hantée par la 
beauté incomparable des paysages célesles qui se dé- 
voilent à nos yeux ? 

« Eh bien, Nadar élail pour nous, navigaleurs aériens, 
le prototype du héros au courage équilibré et à Fintel- 
ligence clairvoyante. Nadar fut un vérilable apôtre de la 
conquête de l'air. À une époque où l'aéronautique était 
totalement décriée et servait tout au plus à corser le 
programme d'une fête publique, Nadar n'hésita pas, au 
péril même de sa vie, à réhabiliter le plus noble et le 
plus beau des sports ; il exécuta plusieurs ascensions 
excessivement périlleuses, et tout le monde a encore 
présent à la mémoire l'atterrissage dramatique du bal- 
lon Le Géant, dans les plaines du Hanovre. Mais où Na- 
dar se montra un grand précurseur, un merveilleux 
prophèle, ce fut lorsque à l'encontre de toutes les théo- 
ries généralement admises, il prédit dans un avenir 
prochain la victoire du plus lourd que l'air, le triomphe 
de l'aviation. 11 fallait, à celle époque, un courage ré- 
solu pour oser crier aux foules l'avenir de cette loco- 
motion nouvelle dont l'espérance paraissait aussi vaine 
que la recherche de la quadrature du cercle, ue a 
pierre philosophale ou de l’élixir de longue vie. 

« Nadar à eu ce beau courage, et si, alors, il récolta, 
en guise de récompense, les sarcasmes d'un peuple 
ignare, il a dù éprouver, au soir de sa vie, des joies 
bien profondes, en apprenant les exploits des Farman, 
des Blériot, des Latham ; tout son être a dû vibrer d'un 
bel enthousiasme, à la nouvelle que de Lambert avait 
traversé en volant Paris, Paris qu'il aimait tant et où 
il fut tant aimé. 

« Aussi, l’Aéro-Club de France a-t-il tenu, en ce jour 
de deuil et de tristesse, à proclamer bien hautement son 
admiration profonde et pour l’homme que nous pleu- 
rons et pour son œuvre, pour le semeur des germes 
ne qui levèrent de nos jours en si riche mois- 
Son. » 

















Le premier Congres juridique de l'aviation, — 
L'ouverture d'un premier Congrès international Juri- 
dique de l’avialion aura lieu au mois de mai, à Vérone 

Le programme suivant a été rédigé par le Comité or- 
ganisateur : 

Première seclion. — DROIT INTERNATIONAL. 

a) Régime juridique des aérostats en Lemps de paix. - - 
b) Régime juridique des aérostals en temps de guerre. 

- €) Domaine aérien (libre-territorial). — d) Règles con- 
cernant la navigation aérienne. 

Deuxième section. — Droir NTÉRIEUR 
a) La navigation aérienne et les limitations au drot 


de propriété. — b; Limilations de police à la navigation 
atrienne. — rc) Régimc des stations aérostatiques. — 
d) L'atroslat considéré au point de vue du droit privé. 
Troisième section. — RÉGIME DOUANER DES AÉROSTATS 


Une Ecole pratique d'Aéronautique a Friedris- 
chafen. — La Ligue Aérienne allemande, qui se fait 
un devoir de propager l'idée aérienne, songe encore 


plus à l'avenir qu'au présent ! Non seulement, elle en- 
courage la construction de ports aériens, de hangars, 
de points d’attaches, signaux pour aéronautes, etc., 
mais encore elle établit des cartes spéciales pour aéro- 
navisaleurs, el prévoyant que bientôt il y aura un man- 









que sensible de pilotes capables, elle vient de fonder à 
Friedrischafen une école pralique pour former des aéro- 


pilotes, mécaniciens, ele... 
Cette école, a ouvert ses s le 1° octobre 1909. 
Elle recoit des jeunes gens, âgés de 18 ans, d'une cons- 
titution irréprochable, sortant d'une école secondaire 
et ayant été au moins deux ans dans une fabrique de 
moteurs ou de machines. Pension et études sont en- 
tiérement gratuites. Les cours durent deux ans. Les 
semestres d'hiver sont plus spécialement consacrés à 
la théorie (mathématique, physique, langues allemande 
et française, sténographie, mécanique, constructions 
aéro-navales, élude des gaz, météorologie, géographie, 
leclure des cartes au point de vue aéronautique) ; dans 
le deuxième semestre d'hiver s'ajoutent l’aérologie, la 
navigation aérienne, etc. L'été est plus spécialement 
consacré à la mise en pratique. Cetle pratique, d’ail- 
leurs, quand le temps le permet, peut être suivie éga- 
lement en hiver, bien que dans une moindre mesure 
(par exemple, ascensions libres, glissades aérianest 
Le premier été se passe en grande partie aux ateliers 
de constructions ainsi qu'en ascensions libres, glissa- 
des en vol plané, yachting, etc... Le deuxième été com- 
prend de plus la pratique des dirigeables et des aéro- 
planes. L'examen de fin d'études sera passé devant une 
Commission nominée par le gouvernement. Les meil- 
leurs élèves pourront continuer leurs études pour ob- 
tenir le brevet d'acro-capilaine. 1 uk: 





















Phares et signaux aéronautiques. — [Le premier 
phare pour aéronautes a été construit à Spandau sur 
le toit d’une cabine d’aiguilleurs très élevée. 11 est formé 
par un grand cercle horizontal sur lequel sont dispo- 
sées une quarantaine de lampes électriques à incan- 
descence. 

Mais par brume ou brouillard, ces signaux lumineux 
ne sont pas visibles ; aussi, l'électro-technicien, M. Fré- 
déric Lux, de Ludwigshafen, s'inspirant des sionaux 
acoustiques sous-marins, à imaginé un système de si- 
gnaux radio-télégraphiques très intéressant. Les usines 
productrices d'énergie électrique étant très répandues 
aujourd'hui, il partage le territoire en secteurs de 50 
kilomètres de rayon, par exemple, dont le centre est 
une usine électrique. Chaque usine-centre est munie 
d'un appareil d'émission d'ondes électriques et envoie 
ces ondes continuellement, suivant un Code prévu à 
l'avance, différent pour chacune des sources et naturel- 
lement transcrit sur les cartes aéronautiques. Chaque 
ballon est muni d'un récepteur. Les appareils sont ré- 
glés de façon à ne plus enregistrer les signaux des cen- 
tres d'émission distants de plus de 50 kil. Les récep- 
teurs ne pèsent que 3 kilos et ne coûtent que 150 à 160 
marks. Les appareils d'émission ne coûtent pas 1.000 
marks. La Société Zeppelin a l'intention de se servir 
de cette invention cet été sur sa ligne le long de la val- 
lée du Rhin. Les centrales électriques offriraient l’éner- 
gie nécessaire à titre gracieux, pour favoriser les es- 
sais. E. R. 


Un monument à Lilienthal. A Lechterfeld, dans 
la banlieue de Berlin, on va élever un monument à Li- 
lienthal. Les fonds nécessaires ont été souscrits et le 
monument sera érigé sous peu. 

En outre, une plaque sera placée sur la maison où 
naquit le glorieur précurseur et une pierre commémo- 
rative sera posée à l'endroit où le 14 août 1896, Li 
lienthal fut victime d'un accident mortel. 





Essai des hélices aériennes sur canots automo- 
biles. — On sait que les capitaines italiens Crocco el 
Ricaldoni et l'ingénieur Forlanini se sont bien trouvés 
d'étudier, en les montant sur des canots automobiles, 
les hélices qu'ils destinaient à leurs dirigeables res- 
pectifs. Le comte Zeppelin fait de même et cet exem- 
ple à été suivi par les aérostiers militaires allemands. 
Les propulseurs ont été mis au point sur un canot 
hydroplane, sur le lac de Tegel. Les résultats ont été 
si satisfaisants que, cette année, un canot plus puis- 
sant sera mis en service. Le major Von Parseval, qui 
vient d'installer sur les bords du lac de Plan (Mecklen- 
bourg) les hangars pour son monoplan, compte em- 
ployer la même méthode pour l'essai de ses hélices. 


15 Avril 


Notre Aéronautique militaire au Sénat 


Dans les deux séances du 31 mars, au Sénat, 
M. Emile Reymond a développé sa question au mi- 
nistre de la Guerre, au sujet de la situation fâcheuse 
dans laquelle se trouve actuellement l'aéronautique mni- 
litaire française. Parfaitement documenté, le distingué 
sénateur a repris avec beaucoup de force et d’éloquence 
les critiques déjà présentées à la Chambre des députés 
et en a ajouté de nouvelles. Son exposé a vivement 
ému le Sénat et l'opinion tout entitre.- 

Dans sa réponse, le ministre de la Guerre a été 
amené à prendre l'engagement de réaliser au plus tôt 
les réformes et améliorations dont il à fait établir le 
projet et pour lesquelles il demandera un crédit de 
20 millions. 


L'Aérodrome de la Reauce 

Pour les aérodromes qui tendent à se mulliplier sur 
notre territoire, 11 faut citer au premier rang le nouvel 
aérodreme de là Beauce où fonctionne dès maintenant 
une école de pilotage spécialement réservée aux aéro- 
planes Henri Farmarn. 
déjà accompli de superbes performances, gagnant no- 
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très commodes, les trains d'Elampes à Paris se succé- 
dant toutes les demi-heures ; le trajet en train direct 
d'Etampes au quai d'Orsay ne,dure que 45 minutes. 

Voilà plus qu'il n’en faut pour assurer à lintelli- 
gente initiative de l'Agence Auto-Aérienne, tout 1: 
succès qu'elle mérite. 


Aéropolis (Aérodrome de Paris) 


Voici quelques détails complémentaires sur cel aéro- 
drome dont nous avons déjà dit un mot et dont nous 
publierons le plan 

Situé à 4 kilomètres seulement des fortilications, va 
s'ouvrir l'aérodrome de Paris, ce superbe champ d’avia- 
lion couvre près de 400 hectares, en un vaste quadri- 
latere, dont les extrémités seront : à l’ouest, le Bourgel 
et la route de Flandre ; au nord, le pont Iblon et la 
rivière La Morée : à l’est, le vieux et le nouveau Blanc- 
mesnil et enfin, au midi, la ligne du chemin de fer 
du Nord et de la Grande-Ceinlure. 

Une piste droite de 2? kilomètres réservée aux élèves 
pilotes et une autre circulaire de 5 kilomètres de déve- 
loppement vont être établies. : 

Une centaine de hangars d’aéroplanes, des maisons 





Ÿ s #4 
PAS 


SONT? 
ETAMPES 
2 k4 






























AIMERIONS EUR 








TERRITOIRE 
D'ÉTAMPES 


Aérodrome de la Beauce créé spécialement pour les appareils Henry Farmañn 
: par l’Agence Auto-Aérienne 


La créalion en est due à l'Agence Auto-Aérienne, 
dont les directeurs, MM. Garas et Mathieu, sont -les 
seuls agents pour la France, de cette célèbre marque 
sur la route de Paris à Orléans, à 50 kilomètres de 
Paris et à 3 kilomètres d'Etampes, l'aérodrome de la 
Bauce mesure 44 hectares avec des lignes droites de 
900 et 700 mètres et une piste de 2 kilom. 500. Etant 
en pleine Bauce, il est environné de plaines immenses 
allant jusqu'à Chartres, Blois, Pithiviers, etc. MM. Ga- 
ras et Mathieu y font construire en ce moment 
des hangars et des ateliers de réparalions pour les 
appareils et les moteurs. Leurs clients y trouveront des 
hangars en location: l'apprentissage sera graluit, 
moins la casse bien entendu. MM. Garas et Mahieu 
continueront également des apprentissages à forfait 
pour tout client désireux d'apprendre à piloter, sans 
vouloir acheter un appareil. L'inauguration officielle 
aura lieu le 1* mai, mais l'aérodrome est ouvert dès 
maintenant. Henri Farman qui s'y est installé, y a 
lamment le prix de l'Ecole Centrale. 

Ajoutons que les moyens d'accès à l'aérodrome sont 


d'habilation pour les avialeurs, une usine d'hydrogène 
et de nombreuses canalisations de gaz provenant 
d'usines voisines, des hangars de dirigeables, des tri- 
bunes, des restaurants, un poste de chronométreurs, 
un sémaphore, des anémomètres, une infirmerie, une 
école de pilotes, un laboraloire, un atelier modèle de 
réparations, de nombreuses voies d'accès, en un mot. 
toute une véritable cité s’élèvera sur le champ d’ex- 
périences. 

Etant donnée la proximité de Paris de celte véritable 
Aéropolis desservie par les trois gares du Bourget, 
de Blancmesnil et d’Aulnay, tant par le chemin de fer 
du Nord que par la gare de l'Est el la Grande-Ceinture, 
il est facile de prévoir que le grand public parisien 
se rendra en fouie chaque dimanche à cet aérodrome, 
comme il va sur nos hippodromes et sur nos vélo: 
dromes. 

Un tramway électrique conduira d’ailleurs bientôt 
au Bourget, à la porte même du champ d'aviation et 
d'importants quais de débarquement vont être installés 
à proximité des gares comme à Chantilly. 
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« En marge de la théorie des aéroplanes. » — 
Nous nous faisons un plaisir de signaler une étude re- 
marquablement intéressante que M. E. Pagezy a fait pu- 
raitre récemment sous ce titre trop modesle, dans la 
Revue d'Arlillerie (1). Tous ceux qui s'intéressent à ja 
tléorie de l'aviation la liront avec fruit. Grâce à l'ex- 
tréme clarté du style et à la nettelé des idées, toutes 
les questions abordées deviennent simples et limpides ; 
chose rare, voilà un auteur qui se préoccupe de définir 
les choses dont il parle, de donner un sens précis aux 
termes dont il se sert, et de connaître le degré d'ap- 
proximation des formules qu'il applique. Se défiant des 
lieux communs el des raisonnements superficiels, il 
vedresse nombre d'idées fausses qui ont cours actuel- 
lement ; son travail abonde en aperçus nouveaux et 
ingénieux, qui obligent les lecteurs à penser et à mettre 
de l’ordre dans leurs idées. 

Parmi les conclusions les plus curieuses, citons celle- 
ci, qui est absolument rigoureuse : c'est qu'à partir 
dune cerlaine vilesse, d’ailleurs peu élevée, il faut 
moins de force à un aéroplane pour voler que pour 
rouler sur le sol. 

Je ne crois pas que les conditions de viabilité d'un 
aéroplane, l'effort moteur, la souplesse de marche, aient 
jamais été exposés aussi méthodiquement. 

Certaines des idées nouvelles proposées par M. Pagezy 
pourront soulever des discussions très intéressantes. No- 
tamment celle-ci : « Au-dessus d'une certaine vilesse 
le gouvernail de profondeur agil à faux et fait tanguer 
l'aéroplane. » Nous pencherions plutôt pour l'avis con- 
l'aire : la manœuvre du gouvernail, dans ce cas, devra 
se faire en sens contraire du sens habituel, voilà tout ; 
mais elle n’est pas diflicile pour cela, ni plus acroi 
tique, ni moins eflicace ; il faut la faire dans le sens 
vouiu. 

Mais l'ouvrage est à lire en entier el à méditer. Si 
tcus les travaux théoriques sur l’avialion avaient la 
méme netlelé, la théorie aurait bientôt fait de prendre 
si forme définilive. 








L'Officiel des Catalogues pour 1910, — Brochure 
in-$S° jésus à l’itahenne de 36 pages. — Bibliothèque 


Oninia, 20, rue Duret, Paris, 1 fr. 50, franco 1 fr. 70. 

L'Officiel des Catalogues pour 1910 renferme par or 
dre alphabétique l'indication des caractéristiques de 
icus les modèles français offerts à la clientèle et de la 
plupart des modèles étrangers. 

Etabli et édité avec le soin et le caractère pratique 
que la Bibliothèque Omnia apporte à toutes ses publi 
calions, ce travail sera fort ulile à tous ceux qu'inté- 
ressent les nouvelles industries de la locomotion : pro 
ducleurs comine acheteurs, constructeurs, intermé- 
diaires et clients. 


L'Aéro-Manuel, — Pour paraitre en 1910: | 

La librairie Dunod et Pinat prépare la première édi- 
lion d'un répertoire aéronautique annuel, qui paraîtra 
sous le litre d'AÉRO-MANuUEL, sportif, technique el com- 
merciat. L'établissement de cet ouvrage a élé confié 
à MM. Ch. Faroux et E. Bernard. 


Les Rois de l'air. — Dans cette brochure, qui ne con- 
tient pas moins de 50 pages, on trouvera les biographies 
et les photographies de tous les aviateurs connus. 
Luxueusement présentée, illustrée de nombreuses et 111- 
téressantes photographies qui rappellent les différentes 
péripéties des grands meetings de 1909, cette brochure, 
tirée en deux couleurs sur papier glacé, constitue une 








(1) « En marge de la théorie des aéroplanes », Revue 
d'arlillerie, août 1909, Existe aussi en tirage à püri 
sous forme de 
des Beaux-Arts, Paris. 


chure, chez Berger-Levrault, 5, rue‘ 


vévitable encyclopédie de Faviation. D'une lecture fa- 
cile, ellle contient des dates, des faits précis, des chiffres, 
en un mot. 


Braunbeck’s Sport-Lexikon. — Notre collègue de 
1 Aéro-Club de France, M. Edmond Blau, directeur pour 
la France de l’Aligemeine Auiomobil Zeitung et du 
Journal d'Avitlion de Berlin, vien de publier la pre- 
mière édition du Braunbeci’s Sport-Lexilon, qui sera 
l'ouvrage le plus complet et le plus moderne, résumant 
à la fois l'historique de l'aéronautique sous toutes ses 
formes, de l'automobile et du canot-automobile. 

Le Sport-Lexikon de Braunbeck contient environ 
30.000 adresses et une multitude de renseignements 
qui seront à chaque inslant consullés par les gens d2 
sport. 

Les aviateurs et les aéronautes y trouveront, dans la 
troisième partie, le recueil historique de la Conquête 
de l'Air, avec les résultats de tous les concours nalio- 
raux et internationaux, les noms des vainqueurs et 
600 illustrations. L 

M. Blau y à fait insérer 100 magnifiques tableaux en 
couleur, représentant tous les systèmes d’aéroplanes. 
tous les systèmes de ballons dirigeables, les pavillons 
avec les couleurs des pilotes et une foule de portraits. 
Enlin, la liste de toutes les Sociétés, de tous les bal- 
lons, de toutes les publications aéronautiques, et même 
ur rec‘1il de signatures autographes. 

Le Braunbeck's Sport-Lexikon. magnifiquement relié, 
est en souscription au prix de 30 francs au bureau pa- 
1icien de l'Allgemeine Automobil Zeitung (Edmond 
Plau, directeur, 29, boulevard des Capucines, Paris). 











Livre d'Or de la Grande £smaine d’Aviation de 
la Champagne, par G.-H. LaGnEr. 1 vol. in-4° carré 
illustré de nombreuses pholtogravuüres et plans. H. 
Dunod et E. Pinat, éditeurs, 47-19, quai des Grands- 
Augustins, Paris. 

Apres l’inoubliable meeting de Reims, voici un beau 
livre qui en constitue le digne épilogue. L'auteur, 
M. G.-H. Laignier, ancien officier de marine, qui dé- 
buta en aéronautique en accompagnant le comte Henry 
de La Vaulx dans Le Médélerranéen, fut un des mem- 
bres les plus actifs et les plus utiles du Comité d’orga- 
nisation. On lui doit notamment le système de signaux 
dont la simplicilé et la clarté firent l'admiration des 
innombrables spectateurs accourus à Reims, système 
qui s'est imposé dans loutes les grandes manifestations 
d'aviation. M. G.-H. Laignier expose avec une clarlé 
et une méthode parfaites, les origines du meeting de 
Champagne, sa mise sur pied et les détails multiples 
de son organisation : il rend compte des événements 
considérables qui l'ont signalé, donne les résultals 
complets et termine par d’'intéressantes considérations 
sur l'avenir de l’acroplane. 

L'exécutlion typographique est digne de l'œuvre: 
c’est un volume que consulteront avec profit non seu- 
lement les organisateurs de meetings d'aviation, mais 
tous les amis de l'aviation et les bibliophiles lui réserve- 
ront une place d'honneur sur leurs rayons de prédi- 
leclion. 


Détermination de la puissance des moteurs au- 
tomobiles, pur CH. FarOux, rédacteur en chef de la 
Vie Aulomobile. — In-$° (14 x 22,5) de 14 pages. avec 
tune planche hors texte. Broché : 1 franc. — H. Dunod 
et E. Pinal, éditeurs, 47 et 49, quai des Grands-Augus- 
tins, Paris; VI. 

L'acheteur d'une voilure automobile peut savoir de 
son vendeur toutes les particularilés de son châssis, 
sauf la puissance du moteur. Sur ce point délicat, l'in- 
cohérence des catalogues a de quoi émouvoir l’homme 
le plus intelligent. 

En vue de combler cette lacune que nous signalons. 
M Faroux à dressé un tableau à double entrée (que 
complète un abaque très clair) donnant par lecture im- 
médiate la puissance que doit fournir un bon moteur 
de consiuction courante. Vous verrez là qu'un 4-Cy- 
lindres de 80 x 120 doit donner 193 chevaux. Le vôtre 
donne-t-il moins ? C'est une anomalie dont vous devez 
rechercher la cause. 

On voit tout l'intérêt de cette petite brochure, d'un 
format pratique, et qui a sa place marquée dans la oi- 
Elicthèque de tous les chauffeurs pratiquants 


AT Nee 
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ARMENGAUD Jeune 
Imgenieuir-COmnsSseil ) 
23, Boulevard de Strasbourg, Paris CHR ne ve CRRNO 


BREVETS D'INVENTION EN FRANCE & À L'ÉTRANGER 186 et 188, Rue Championnet, PARIS 
ÉTUDE SPÉCIALE BE L'AÉROMAUTIQUE <221-— HORS CONCOURS 
anves  Autear du Livre “LE PROBLÈME DE L'AVIATION" . : Milan 1901 


» 
KILOMÈTRES ” lei 
L'HEURE 


Contrôleurs, enregistreurs de 
vitesse, de distance, etc. 


M DU à 


LICENCE DRZEWIECKI 


RATMANOFF & C° 


9. rue C.-Eichenberser, PUTEAUX (Seine) 


La Vie en Aéroplane 
de L. BLERIOT 


vainqueur de la traversée aérienne de Calais à Douvres 
ALBUM DE CENT PHOTOGRAPHIES, format 13X18, avec oi ; : 
légendes; édité par M. ROL, rue Richer, 4, à PARIS (IX°) Horlo-Baromètre de précision. Enregistreur breveté s. g: d. g. 
Prix. 120 francs. — Commission. 
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TOUS LES RECORDS 
SONT js 


BATTUS 
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CHEUICE “INTÉGRALE” | 


(Brevetée S. G. D. G. et Déposée) 











c'est avec elle qu'ont triomphe : 














BLÉRIOT P'A U IL H A N DE LESSEPS 
H. FARNIAN SONNMEI DUR AY 
SANTOS-DUNIONT DELAGRANGE NMOLON 
I. FARNIAN BALSAN ETC., EXC. 


Elle est employée avec succès sur les Dirigeables 


“ BAYARD-CLÉMENT ”, “ VILLE-DE-NANGY ”, “ COLONEL-RENARD ”, ‘ 20DIAC ”, “LEBAUDY ”, ete. 


qui sont les plus rapides du Monde. 


La Fabrication d’une “INTÉGRALE” demande un délai de 10 jours! 
Les Aviateurs exigent qu'on les serve à la minute! 
Pour leur donner satisfaction nous avons constitué : 
UN STOCK UNIQUE AU MONDE 

grâce auquel nos CHIENS ATEITRES n'attendent jamais. 
CE STOCK FORMIDABLE, qui s’'augmente chaque jour, nous permet 

déjà de satisfaire à S.0O00O commandes différentes. 

Nous livrons dans le délai maximum de 24 à 48 heures, 6 à 20 Hélices, 


d'un même type et d'un tracé quelconque ; applicables sur n'importe 
quel moteur eonnu, et STRICTEMENT APPROPRIEÉES à leur destination. 
NN IN 


PAS UN ACCIDENT !!! — , PAS UNE RUPTURE !: !! 
INDEFORMABIELITE == EÉEQUELIBRAGE PARIFAIT 


Kefusez les imitations et les contrefaçons pour sauvegarder votre sécurité et celle du public 


L. CHAUVIÈRE, x 52, rie Servan 


(Demander Catalogue du Stock) Adresse Télégraphique : INTÉGRALES-PARIS 
















Cours pratique d'aviation 
ÉCOLE DE PILOTES 
(Appareils VOISIN) 


SANCHEZ-BESA 
ABRODROME DE BÉTHENY (3 kilomètres de Reims, 2 heures de Paris) 


Prix à forfait garantissant un vol de einq kilomètres en cireuit fermé 


| Ateliers et Bureaux: 145, route de Neufehâtel, REIMS D 


COURSAVION-REIMS. 
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BULLETIN OFFICIEL 
DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


SOCIÉTÉ RECONNUE D’UTILITÉ PUBLIQUE 
Siège social: 35, rue François-Ie', Paris (VII). — Télégr. : Aéroclub, Paris. — Téléph. : 666-21 
Parc d'Aérostation : avenue Bernard-Palissy, coteaux de St-Cloud. Tél. 288 (Saint-Cloud). 
Parc d'Aviation : Issy-les-Moulineaux. 





CONVOCATIONS 

Comité de direction : les jeudi 21 avril et mardi 3 mai 
(exceptionnellement en raison de la fête de l'Ascension 
qui tombe le 1‘ jeudi de mai.) 

Commission scientifique : le lundi 25 avril. 

Commission sportive : sur Convocation du président. 

Commission d'aviation, sur convocation du président. 

Commission des dirigeables, sur convocation du pré- 
sident. 

Commission des sphériques, sur Convocation du pré- 
sident. 

Commission de la Bibliothèque, sur convocation du 
président. 

Commission du Contentieux et des Etudes juridiques, 
sur convocation du président. 

Commission des Fêtes, sur convocation du président. 

Diner mensuel, mardi 3 mai, à 7 h. 1/2, au Carlton- 
Hôtel, 121, avenue des Champs-Elysées. Prix du cou- 
vert : 10 francs, tout compris. Les inscriptions pour le 
diner réservé aux seuls membres du Club sont reçus 
la veille au plus tard. 





La prévision du temps et l’Aéronautique 
LA MÉTHODE GUILBERT 
Conférence de M. Brunhes. 


M. Brunhes, directeur de l'Observatoire du Puy-de- 
Dôme, a fait le 5 avril, à l’Aéro-Club de France, une 
très intéressante conférence sur la prévision du temps 
par la méthode Guilbert. d 

Des projections, par Gaumont, illustrèrent l'exposé de 
ces nouvelles théories. 

Dans l'assistance nombreuse : MM. le commandant 
:enard, le commandant Voyer, L. Teisserenc de Bort, 
le professeur Dastre, le professeur Bertin, Jaubert, Louis 
Paulhan, le comte de Chardonnet, Gautereau, Jacques 
Delebecque, Lucien Chauvière, Paul Bordé, Emile Car- 
ton, Don Simoni, Favié, Guffroy, etc. 

. Une prochaine causerie sera faite par M. Gautereau, 
du Bureau Central Météorologique, et celle-ci sera des- 
tinée spécialement aux aviateurs et aux aéronautes. 


Comité de Direction du 17 mars 1910 
Présidence du comte de La Vaulx. 


Présents : MM. le comte de La Vaulx, Léon Barthou, 
Georges Besançon, le comte de Castillon de Saint- 
Victor, Louis Blériot, H. Julliot, le comte de Lamber:, 
Paul Tissandier, Robert Esnault-Pelterie, Henry Kap- 
férer, Alfred Leblanc, Jacques Delebecque, Albert 
Omer-Decugis, Edmond Sirven, Paul Rousseau, Ernest 
Barbotte, le comte de Chardonnet, André Schelcher, 
André Granet, Frank-S. Lahm, Ernest Zens, Auguste 
Nicolleau, Edouard Bachelard, Georges Le Brun, Mau 
rice Mallet, Pierre Perrier, Georges Dubois-Le Cour, 
Georges Blanchet. 

Ballottage et admission de MM. Vital Jouve, Jean 
Vasserot, Edouard Wellhoff, Hector Pelin, Charles 
d'Albert, Maurice Metayer, Edmond Poillot, le comte 
Emile de Peretti della Rocca, Paul Acquaviva, Louis 
Masi, le colonel Dimitri d'Osnobichine, le comte Ter- 
ray, le capitaine Félix Marie, Jacques Schneider, René 
Toussin, le comte A. de Montigny, Jacques Méring. 


Brevets de pilote-aviateur de l’Aéro-Club de France. — 
Sur proposition de la Commission d’Aviation, le brevet 
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de pilote-aviateur de l’Aéro-Club de France a été dé- 
cerné à M. le lieutenant Camerman, de Riemsdyck, Mo- 
relle, Van den Born, Le Blon, René Gasnier, Moore- 
Brabazon, Mme de Laroche, et au titre étranger, à 
MM. Joseph Christiaens, Duray, Jules Tyek, Heutenant 
Calderara, Sandz et Maurice Herbster. 


Brevet de pilote-aéronaute de l’Aéro-Club de France. 
— Sur proposition de la Commission des ballons sphé- 
riques, le brevet de pilote-aéronaule de l’Aéro-Club de 
France a été décerné à M. Delmas, et au titre élranger, 
à M. Léon de Brouckère. 


Coupe aérostatique Gordon-Bennett 1910. — La clô- 
ture de la réception des candidatures des aéronautes 
qui désirent représenter la France à la Coupe aéro- 
nautique Gordon-Bennett à Saint-Louis Etats-Unis) en 
1910, a été reportée au 1° juin 1910, à 5 heures 
du soir, au secrétariat de l’Aéro-Club de France (rue 
François-l“, 35, Paris). 








Commission des Balions sphériques du 17 mars 1910 


Présidence de M. Alfred Leblanc, président. 

Présents MM. E. Zens, E. Carton, E. Barbotte, 
Pierre Gasnier, G. Dubois-Le Cour, André Schelcher, 
Louis Godard, E. Sirven, A. Nicolleau, M. Mallet, Jac- 
ques Delebecque. 

Election du tiers des membres de la Commiss'on. — 
Ont été réélus : MM. C.-F. Baudry, Barbotte, Carton, 
Delebecque, Godard, Leblanc, Mallet, Nicolleau, Tissan- 
dier, E. Zens. 

Election de membres nouveaux. — Ont été 
MM. le docteur Crouzon, G. Suzor, Jules Dubois. 

Election du bureau. — Le bureau de 1910 a été cons- 
titué de la façon suivante : Président, M. A. Leblanc ; 
vice-présidents, MM. le comte Arnold de Contades, 
François Peyrey, Jacques Faure ; secrétaire, M. Jac- 
ques Delebecque ; secrétaire-rapporteur, M. LE. Bar- 
botte. 

La clôture des engagements pour la Coupe aérosta- 
tique Gordon-Bennett 1910 esk reportée au 1° juin 1910 

Le brevet de pilote-aéronaute est accordé à M. Del- 
mas. 


élus 


Ascensions au Parc de l'Aéro-Club de France 


27 janvier 1910. — 2 h. 15 du s., Balladeur-Quo-Vadis 
(900 “). MM. André Schelcher, Clarke. Att. à Lagny. 
Ascension au-dessus des régions inondées, déjà relatée 
dans l’Aérophile. 

20 mars. — 10 h. 20 du m., Korrigan (900"). MM. J. 
Delebecque, G. Suzor, Dubrujeaud. Att. à 2 h. 55 à 
Vibraye (Sarthe). Durée : 4 h. 35. Distance : 140 kilom. 

20 mars. — Midi. Aéro-Club-III (1.2000° ). MM. G. Bri- 
card, André Schelcher, Bourdet, Jacques Aumont- 
Thiéville. Att. à 4 h. 30, à Souday, près Saint-Calais 
(Sarthe). Durée : 4 h. 30. Dislance : 140 kilom. 

27 mars. — 10 h. du m., Essor (1.200"). MM. J. De- 
lebecque, Dubrujeaud, Rumpelmayer, Mme Foucher. 
Att. à 2 H 45, à Avrilly (Eure). Durée : 4 h. 45. 

27 mars. — Midi 30. Quo-Vadis (1.200"). MM..André 
Schelcher, Aumont-Thiéville, Miles Lucy Hentz el de 
Nevers. Att. à 5 h. 30, à Laons, près Dreux. Durée : 
5 heures. 

28 mars. — 10 h. 35 du m., Limousin (1.200°). MM. A. 
Nicolleau, Delcroix, Serullaz, Mlle Guymon. Alt, à 
2 h. 30, à Dourdan. Durée : 3 h. 55. 
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AÉRONAUTIQUE - CLUB 
DE FRANCE 


Socicté agréée par le Gouvernement 
Siège social : 
58, rue J.-Jacques-Rousseau, Paris (19°) 
Télégraphe : Aéronotik-Paris 
Téléphone : 204-24 








PARC D'AÉROSTATION 
9, cAvenue de ‘Paris, à ‘Rueil 
Téléphone : 19, à Rueil 
PARCS D'AVIATION 
Champlan-‘Palaiseau (S.-et-0 ) 
Issy-les-Moulinetux 








LES ASCENSIONS DE L'AËRONAUTIQUE-CLUB DE FRANCE 
Réunion du 3 avril 1910 


La belle journée de printemps que fut le dimanche 
3 avril avait alliré au parc de Rueil une fort nombreuse 
assistance, particulièrement intéressée par les manœæu- 
vres de gonflement des 4 aérostats qui ont pris le dé- 
part de 3 heures à 3 h. 1/2. En raison du calme de 
l'atmosphère, les ballons restèrent très longtemps en 
vue du parc. 

Rappelons que les passagers étaient des membres de 
PA.-C. D. F. partant pour leur tour gratuit d'ascension. 

Le premier ballon élevé était le Pelil-Mousse, sphéri- 
que de 900 m°, construit par la maison Carlton el Vve 
Lachambre. Son inauguration élait l'occasion d'une 
charmante fêle de famille. I1 était piloté par M. Ra- 
vaine, accompagné de MM. Lahure, Cahen et Flint ; 
atterrissage à Vert-le-Grand, près de Brétigny (S<et-O.), 
à 6 h. 40. 

Les ballons qui prirent ensuite le départ, étaient : 

Le Cosmos (L150 m'), pilote : M. Vernanchet ; pas- 
sagers : MM. Lecœur, Mallet et Remond ; atterrissage 
à Marcoussis (S.-et-0.), à 6 h. 45. 

L'Anjou (1.130 m°), pilote : M. Cormier ; passagers 
AIM. Henri Louis, Guérin et Ch. André ; alterrissage à 
Chavannes (S.-et-0.), à 7 h. 10. 

Golialh (909 nr), pilole : M. Perpelle : passagers : 
\lme Perpetle et M. Marlin : atterrissage à Le Plessis- 
Paté, près Brétigny, à 6 h: 45. 

Comme pour la réunion précédente, les renseigne- 
ments météorologiques avaient été demandés aux So 
ciélés et membres du Club du littoral et de la frontière, 
ympathique président de l’Aéro-Club de Bordeaux, 
NM. Baudry, avait indiqué un vent de nord-nord-ouest 
très faible dans l'après-midi du samedi ; c'est ce que 
nous avions dimanche soir à Paris. 


















ASCENSIONS DES MEMBRES DE L'AÉRONAUTIQUE-CLUB DE FRANCE 


26 mars. — Anjou (1.130 m'), pilote : M. Cormier ; 
passagers : Mme Proisy et M. Theisse. De Rueil, 23 heu- 
res, à Larchamp, 11 heures. 

27 mars. — Le Slyx (630 m'), pilote : M. Dubrulle ; 
passager : M. Lefol. De Rueil à 10 h. 45, à Boisset-les- 
Prévanches à 14% h. 15. 

27 mars. — Gallia (420 m'), pilote : M. Vernanche! : 
passagers : Mile Yvonne Vernanchet, àgée de 13 ans, el 
NI. Charles Vernanchet, âgé de 4 ans, qui faisail ses dé- 
buls el qui doil ainsi détenir le record du plus jeune 
RARE De Rueil, 15 h. 20, au Bois-d'Arcy (S.-et-O.), 
15 h: 45. 

27 mars. —- Le Dard (1.150 n°), pilote : M: Dard ; pas- 

ers : M. Guillon, Milles Jochem el Cailliaux. De Rueil, 
11 heures à Nonancourt, 4 heures. 
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FÉMININ 


Secrétariat : 25, rue de Marignan. Paris 


Assemblée générale statutaire du 17 mars 1910 
(Suile et fin.) 


Pour compléter le compte rendu de l'assemblée géne- 
rale de la Stella, nous publions aujourd'hui le rapport 
de Mme Airault, secrétaire générale, et celui de Mme M. 
Savignac, trésorière, documents que le manque de place 
n'avait pas permis de faire paraitre dans le dernier 
numéro. 


Rapport de Mme M. Airault, secrétaire générale 


« Stella », Aéro-Club féminin, tient aujourd'hui sa pre- 
mière assemblée générale. Constituée le 10 février 1909, 
la « Stella » est donc jeune, très jeune ; cependant, ses 
nombreuses réunions et l'augmentation rapide de ses 
adhérents l'ont fait suffisamment connaître du grand 
public. 

Le jour de sa constitution, la « Stella » groupail 
19 sociétaires féminins qui nommèrent leur Comité, com- 
posé aujourd'hui de 12 membres. Les promotrices de 
la Société porlèerent si bien la bonne parole que, main- 
tenant, notre cher club compte le chiffre intéressant 
de 122 membres. La progression des adhésions fut ré- 
aulière et nos membres se répartissent aujourd'hui en : 
2 lauts protecteurs ; 1 présidente d'honneur; 2? pré- 
sidents d'honneur ; 2 membres d'honneur ; 19 membres 
fondateurs ; 5 membres sociélaires ; 52 membres asso- 
ciés ; 43 membres participants. 

Notre Club s'est préoccupé aussitôt de trouver dans 
le monde aéronautique et politique, l'appui de person- 
nalités susceptibles de s'intéresser effectivement à nos 
travaux, à notre réussite. Déjà, en avril dernier, 
M. Louis Barthou, alors ministre des Travaux publics, 
acceplait la présidence d'honneur, de concert avec 
M. H. Deutsch de la Meurthe, le Mécène éclairé qui, 
par ses encouragements intelligents et décisifs à l’At- 
ronautique a conquis l'admiration universelle 

En novembre dernier, la princesse de Polignac vou- 
lait bien accepter la présidence d'honneur de notre 
Club. C'élait à nouveau, un grand nom bien français 
placé à la tête de notre groupement e un grand hon- 
neur dont notre Comité, au nom du Club, se félicile 
hautement. 

M. Léon Barthou, vice-président de l’Aéro-Club de 
France, et le comte de La Valette, du Comité de l’Au- 
loniobile-Club de France, devenaient, d'autre part, nos 
dévouës membres d'honneur. 

Conformément à la loi, les statuts furent déposés à 
la Préfecture de Police, à l'effet de donner à la « Stel- 
la » la personnalité juridique ; la publication légale fut 
faite à l'Officiel, à la date du 2 avril 1909. M° Le Bara- 
Zer, avocat à la Cour d'appel de Paris, un de nos distin- 
g collègues, a bien voulu accepler d'être notre avo- 
cat-conseil. 

Le Comité a demandé et aussitôt oktenu, le 15 avril 
1909, l'affiliation à l'Aéro-Club de France. 

Il esi superflu de rappeler quel intérêt cette affilia- 
tion présentait pour la « Stella », dont toutes les mani- 
festations sportives se trouvent ainsi placées sous 1e 
patronage de la F. A. I. 

Disposées à affirmer notre personnalité sportive col- 
lective, il nous fallait un signe distinctif, un pavillon 
de reconnaissance. Le dessin original : « flamme blan- 
che, à la hampe, une étoile d'or à 5 branches » ful 
déposé à lAéro-Club de France. Il est indispensable 
qu'à chacune de leurs ascensions, nos membres munis- 
sent leur ballon des couleurs de notre Club. 

Par uns entente intervenue avec le journal l'Aérophile, 
le Bulletin officiel de la'« Stella » ‘est inséré chaque 
mois dans cette publication dont le service: est fait à 
tous les membres de la « Stella ». 

Le Comité, mesdames, avait à se préoccuper de trou- 
ver les matériels de ballons nécessaires aux ascensions 
du Club. Des pourparlers furent engagés avec plusieurs 















































L’Aérophile du 15 Avril 1910 XVII 


O00000000006000000:000000000800000000 
ho Voiture des Aviateurs 














“GRÉGOIRE 


la seule capable de résister au dur service des champs d'aviation 
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demandez leur avis à ceux qui en possèdent une :] 


UM, LATHAM, PAULHAN, FREY, BREGUET, LEGAGNEUX, GARNIER, BUSSON, NOEL, cr. 
Société anonyme des AUTOMOBILES GRÉGOIRE, 5, Route de la Révolte, NEUILLY 
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Biériot, Antoinette. Volsin, Farman, Etc. 
(CONTRE O0 FR.25, CATALOGUE N°12) 


CERFS-VOLANTS 


Pour 1e Sport, 1n Chasse, 1Aa Photographie, 1na Publicite 
(GRATIS, CATALOGUE N: 22) 


Fournitures Diverses 
Aug. C. GOMES & Cie PARIS, 63, BiHaussmann 


TRADE AND EXPORT AUTOMOBILE AGENCY TÉLÉPHONE : 315-00 
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LA vendre Moteur ANTOINETTE 
50 HP, 8 cylindres : 3.500 fr. 
Chariot d’atterrissage Voisin 
400 francs 
Écrire à l’Aérophile sous chiffres H. A. D. 
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Pour sa 1° sortie en rase campagne 


EMILE DUBONNET 


sur son monoplan TELLIER 


Moteur 35 hp Panhard-Levassor, Hélice Tellier 


gagne 1e 


Prix dy Voyage aérien 


(RECORD DU MONDE DE DISTANCE) 


offert par la Revue «LA NATURE » 


JUVISY - rampes - onutans - LA FERTÉ-S'-AUBIN 


109 Ixil. en 1 h. 49 
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SÉCURITÉ RÉGULARITÉ 
nn DV 
SOLIDITÉ MANIABILITÉ 
4 << 
FACILITÉ RAPIDITÉ 
DE MANŒUVRES D'APPRENTISSAGE 
se He 





Société Anonyme des Chantiers TELLIER 


{(TELLIER fils et GÉRARD et ‘“ Vedettes Automobiles ”) 


QUVISY is MS — TÉLÉPHONE: 25 
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maisons et sé terminèrent par un accord conclu avec 
la Saciété « Astra », de Billancourt, dont les conditions, 
particulièrement avantageuses, furent agréées à l’unu- 
nimité. 

Depuis la fondalion de notre Sociélé, le Comité s’est 
ingénié à créer un mouvement de propagande, non seu- 
lement en utilisant la collaboration de la grande Presse 
quotidienne et de la Presse sportive qui ont si gracieuse- 
aient mis leurs colonnes à nolre disposition, mais aussi 
par l'action elle-même du Club, en organisant réunions, 
thés, fêtes, concours, conférences. Je rappellerai, en 
particulier, notre magnifique fête d'inauguration qui ful 
une manilestation grandiose du sport aéronautique fe- 
minin et qui eut un succès tel, que la Presse mondaine, 
sportive et illustrée du monde entier, en publia les 
comotes rendus et les vues photographiques. 

Après la fête du 16 juin, la « Stella » était vraiment 
lancée dans la voie du succès. 

Notre premier siège social est vite devenu trop peiil 

Votre Comité a été amené à rechercher un lieu 
de réunion présentant suffisamment d'attrait el de 
confortable, pour que les réunions du Comité et du 
Conseil d'administration pussent être suivies de récep- 
tions ouvertes à tous les sociélaires, ou permettre toute 
autre manifestation comme les conférences ou encore 
l'assemblée générale. Le choix de votre Comité se porta 
sur l'Hôtel de Crillon, dont le directeur, M. Dequi, fit 
un accueil gracieux et bienveillant à notre Club. Nous 
lui adressons tous nos remerciements. 

Nous sommes fières du succès qu'obtinrent nos réu- 
nions et du nombre croissant des sociétaires et d’amis 
qui voulurent bien s'y retrouver, en lui donnant un 
cachet d'élégance mondaine qui s'allie très heureus®- 
ment à nos préoccupations sportives. 


* 
k x 


Nous nous plairons, maintenant, à passer en revue 
les différents événements de l’année écoulée. Notre pro- 
pagande s'est heureusement affirmée à l'Exposition In- 
ternationale de Nancv, où la « Stella » fut sollicitée de 
prendre une place intéressante ; à l'Exposition artis- 
tique rétrospective organisée par M. Grand Carteret, 
en juillet dernier, enfin, nous primes part à l'Exposition 
Aéronaulique au Grand Palais en novembre dernier, 

Lors du triomphal succès de notre sympathique col- 
lècue M. L. Blériot, mari de noire vice-présidente, 1‘: 
syndic du Conseil municipal adressa individuellement 
aux membres du Comité, une invitation leur réservant 
une place désormais acquise. C'était la consécration 
ofücielle de la « Stella ». 

Notre Club s’est trouvé associé aussi aux tristesscs 
de l’année aéronautique 1909, et les vaillantes victimes 
du République reçurent un hommage profondément ému 
de notre Club, représenté à Moulins et à Versailles. 

Ainsi que je l’indiquais au début, la liste des membres 
s'est accrue dans des proportions qui attestent notre 
vitalité. Le Comité actif a donc senti le besoin d'appeler 
à lui quelques-unes de nos sociélaires qui se réclament 
d’un dévouement, d’un intérêt marqué pour le Club. 
En juillet, Mme Bourdon est élue membre du Comité ; 
un peu plus tard, Mme J. de Poliakoff, dont la généro- 
siti égale la gracieuse bonté, est sollicitée de siéger au 
Comité. Son premier mouvement a été de créer la bi- 
bliothèque du Club. 

L'Inauguration de nos réunions mondaines eut lieu, 
le 7 mai, par un thé organisé à l'hôtel de Crillon. Ce 
fut un fort joli succès. Mme Griffié voulut bien, en 
des page charmante, nous en retracer les différents dé- 
ails. 

Le thé, organisé le 11 novemlre, nous permit de fêter 
notre centième membre au lendemain même du jour 
où le comte de Lambert réussissait au-dessus de Paris 
son inoubliable randonnée aérienne. La plume élégante 
et alerte de Mme Max-Vincent nous fait de cette fête 
un délicieux récit qui s'achève par le souhait de renou- 
veler ces mêmes réunions à intervalles réguliers. 

Dans les grandes manifestations aéronautiques de 
l'année, et elles se suivirent nombreuses, la « Stella » 
est toujours représentée. A la grande semaine de Reims, 
M. Paul Abulféda est commissaire du Club et nos mem- 
bres, attirés, intéressés par ce sport si nouveau, si pas- 
sionnant de l'aviation assistèrent en nombre au spec- 
tacle merveilleux qu'offrit durant huit jours l'immense 
plaine de Bétheny. A Reims, à Juvisy. à Brescia, les 
membres de la « Stella » suivent assidument les mer- 
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veilleux progrès des aviateurs et applaudissent à leurs 
succès. Rendons un hommage aflectueux à Mine Louis 
Blériot qui assista à toutes lé: performances de son 
mari et en subit vaillament les poignantes émotions, 
avant d’êlre si justement associée au triomphe qui les 
suivit. 

Lors de la première fête sportive du 16 juin, le Comité 
nomma une Commission des Fêtes ét M. M. Savignac 
fut unanimement désigné. A son nom, vinrent s'ajouter 
ceux de MM. Besançon, Echalié, Blanchet, Péan de 
Saint-Gilles, Sirven, H. Kapférer, le marquis de Ker- 
goriou, membres de la « Stella », qui voulurent bien 
nous-appcrier leur concours. Nous leur adressons ici 
nos sincères remerciements, et plus particulièrement 
encore à M. Savignac qui nous témoigna en toules Cur- 
constances le dévouement je plus absolu. 

Le mercredi, 16 juin, est une date pour notre Cluh 
féminin. La « Stella » donnait sa fête d’inauguration au 
Parc de Saint-Cloud, par un temps splendide et dans 
un enchantement de toilettes exquises. La musique au 
31° d'infanterie prétait son concours et exécutait les 
briliantes compositions de M. Deutsch de la Meurthe 
et de Mme Griffié. Un déjeuner intime nous groupaut 
autour d’un de nos présidents d'honneur, M. H. Deutsch 
de la Meurthe ; une distribution de fleus fut faite aux 
dames et un programme artistique dû au Mardi Illustré 
et généreusement donné jar notre vice-présiden{?, 
Mme Desfossés-Dalloz, fut offert à chaque assistant. 

Nous sûnies aussi prouver, en partant toutes, malgré 
des rafales violentes et soudaines survenues au moment 
du « lâchez-tout » que notre esprit sportif n'avait à 
prendre de leçons de personne. 

Nos 6 ballons emportèrent 11 dames, dont la plupart 
recevaient le Laptème de l'air : Mmes Abulféda, Dumas, 
Blériot, Max-Vincent, Monnot, M. Savignac. Bravo pour 
leur crânerie ! Cinq pilotes de l’Aéro-Club de France 
avaient accepté de piloter les gracieux sphériques dé- 
corés el si joliment fleuris, ce furent : MM. Leblanc, 
Guflroy, le comte de Castillon de Saint-Victor, le mar. 
quis de Kergariou et Albert Omer-Decugis. Nous ajou- 
tons fièrement le nom de Mme Surcouf, notre gracieuse 
présidente, qui eut le geste élégamment féminin de con- 
duire une nacelle de dames ! Au cours de cette même 
journée, le Comité, réuni en séance extraordinaire, sous 
la présidence de Mme Desfossés-Dalloz, décernait à 
Mme Surcouf, le premier brevet de pilote de la « Stella ». 

Le lendemain, l’Aéro-Club de France attribuait à notre 
présidente le premier brevet de pilote acronaute qu'il 
ait décerné à une femme. 

Durant l’année 1909, 35 de nos adhérentes ont pris 
part à des ascensions exécutées à bord de 27 ballons 
dilférents. Ces ascensions ont été organisées, soit par 
la « Stella » elle-même, soit par l'Aéro-Club de France, 
soit enfin au titre privé, mais toutes sous notre pavil- 
lon blanc, étoilé d'or. 

Par exemple, la « Stella » prit part, comme Société 
affiliée, au concours du 30 seplembre aux Tuileries, 
lors du Grand Prix de | Aé. C.F. 

Le dirigeable tente aussi les audacieuses éprises du 
plus léger que l'air et Vülle-de-Nancy, à Sartrouville, 
puis Espana, à Pau, enlèvent nos passagères privilé- 
giées. Nous avons donné satisfaction aux membres 
sociétaires qui avaient droit à leur ascension annuelle 
et chacune en à conservé les impressions les plus heu- 
reuses. 

Nous avons enregistré et accueilli avec le plus vif 
plaisir les prix qui nous ont été offerts par nos aimables 
collègues : Mme Abulféda.qui a créé un prix de 100 fr. ; 
Mme Borrdon, un de 300 fr.; Mme J. de Poliakoft, un 
de 500 francs. Ces prix seront dispulés au cours de 
l’année 1910. 

C’est à l'occasion de la fondation des susdits prix que 
notre aéro-club a créé la première de ses commissions : 
Mmes G: Prade, E. Loeser, G. Vignat, A. Savignac, 
MM. J. Balsän, le marquis üe Kergariou, le comte de 
La Valette, E. Surcouf furent nommés pour constituer 
la Commission sportive, dont les attributions furent 
lixées et précisées dans un règlement spécial élaboré 
par votre Comité. 

Qu'il nous soit permis de rendre hommage à l'esprit 
sportif des dames généreuses qui, en ouvrant la liste 
des prix, ont donné une belle preuve de leur confiance 
dans la prospérité de notre jeune et si vaillante Société, 
et apporté un efficace slimulant à l'émulation de nos 
ferventes aéronautes qui n'hésiteront pas à s'engager 
pour remporter la victoire. 
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M. R. Soreau, président de la Commission d'aviation 
de l'Aéro-Club de France. a bien voulu donner un lémoi- 
gnage de l'intérèt qu'il portait à notre Club, en nous 
iniliant aux sublililés de la construction eb de la con- 
duile des acroplanes dans une conférence fort ap- 
lé Le En 
pue récemment. M. Ed. Surcouf nous parlait à son 
tour du ballon sphérique, sa construction et sa con- 
EN sommes encore sous le charme de l'éloquence 
persuasive, si prenante, de celle dernière conférence. 
Le succès obtenu par notre distingué conférencier, dont 
la Läche était délicate, lui a prouve combien son audi- 
loire était intéressé et alteste aussi nos sentiments dé 
oratilude. : me 
© ]] nous reste à parler du local de notre secrélariat. 
Celui-ci, primitivement fixé au 92 bis, boulevard IR 
reire, dans Jes appartements mêmes de notre secrétaire 
générale, l'a suivie 25, rue Marignan. : es 

Mesdames el chères collègues, je termine ce long 
exposé de nos travaux en constatant avec vous que la 
« Stella » a élé fondée à son heure. Les fenimes 
qui la composent ont su lui donner, en peu de temps, 
une véritable personnalité sportive et mondaine. Ren- 
dons un hommage sincère à notre chère et dévouce 
présidente qui réussil à nous grouper autour d'elle et 
à nous rallier à un sport réputé, par les ignorants, per- 
fide et dangereux. Elle nous à intéressées à l’aérosla- 
tion, qui touche de près au domaine de la science ; elle 
a su diriger nos travaux avec une autorité affectueuse, 
une heureuse compétence, une activité, une droiture qui 
lui ont gagné et lui gardent toutes les sympathies et 
font aimer notre chère Société qui est son œuvre. 

Merci également à nos membres fondateurs, ouvriers 
de la première heure, dont le travail a pris corps et 
doit subsister. Mesdames, la « Stella » nous a réunies 
nombreuses à cette assemblée générale ; nous éprou- 
vons une vraie joie de nous trouver ainsi rapprochées 
car cette cohésion intime seule nous permettra de faire 
ressortir les avartages de notre Club. C'est par un effort 
commun, une confiance réciproque et absolue que nous 
vaincrons toutes les diflicullés et que nous maintien- 
drons haut et ferme le pavillon de notre Sociélé. 









La présidente félicite la secrétaire générale de son 
rapport si précis et si complet. L'assemblée adresse 
par acclamations ses vifs remerciements à Mme Airault 
pour sou ertier dévouement el l'inlassable activité dont 
elle a fait preuve au cours de celte première année. 

es 

La parole est ensuite donnée à Mme M. Savignac, 
trésorière, pour la lecture dé son rapport financier résu- 
mé dans les chiffres ci-dessous : 


RESUME DES COMPTES DE 1905 
RECETTES 



















Cotisations. et droit .d'entrée.-:............. 4.555 » 
Droits perçus sur passage 672 45 
Dons sr Pere 650 » 
Remboursement ga 50 » 
MOTOS Re nee sn SL » 
MOTS sr mess Fr. 7.098 1: 
DÉPENSES 

2.bU3 65 
2.671 45 
1.726 79 
59 » 
TOIAlIS ERA Fr. 6.560 S0 

En caisse au 31 décembre : 537 fr. 65. 

Le budget établi pour 1910 prévoit : 

Cotisations et droits d’entrée............ Fr, 9.900 » 
Engasements, recettes diverses..." 2.800 » 
Nersements, dons, EC... seems 2.200 » 
MORE ramener Fr. 14.900 » 


l’Aérophile 


Les résultals obtenus après une première année d’exer- 
cice prouvent la prospérité toujours croissante du Club. 
La présidente félicite la trésorière de sa bonne gestion, 
tout en reconnaissant le tact et la délicatesse avec les- 
quels Mme Maurice Savignac s'est toujours acquilté 
de sa tâche. L'assemblée lui vote de généreuses félici- 
talions. 











% 
+ * 
L'assembiée vote ensuite une modificalion à l’arlicle 9 
du règlement statutaire, chapilre des cotisalions. 


Le $ 1 était ainsi concu : 

« Les cotisations sont dues à partir du 1* janvier 
de chaque année. Elles sont pavables dans le courant 
du mois de janvier. Les membres reçus à partir du 
1° juillet ne puieront que la moilié de leur première 
colisalion. » 

La partie du paragraphe écrite en ilaliques a élé 
supprimée, par un vole unanimè. 


DISTINCTION HONORIFIQUE 


Les membres de Ja « Stella » ont été heureuses d'ap- 
prendre la distinction si méritée, dont vient d'être 
l'objet Mme Griffié, récemment nommée officier d’Aca- 
dénmie. 





Çà et là 


La coupe Gordon-Bennet des peïits aéropianes. 
— Notre confrère l'Auto a fait disputer, le dimanche 
k avril, au parc de Princes, une « coupe Gordon-Ben- 
nell » de petits aéroplanes. 

Sur 133 engagés, 116 s'étaient présentés au départ. 
Bien organisé par notre confrère G. Le Grand, le con- 
cours à obtenu le plus brillant succès. 

L'épreuve avait été dotée de nombreux prix par les 
avialeurs et les maisons aéronautiques. 


Voici les mieux classés : 

L. Diéterlin, à 46 mèt.: 2. Mlle Claire Seveslre (imono- 
plan Blériot), à 4% m.; 3. Nardina Kloncie, à 42 m.; 4. 
Gustave Jordy, à 39 m.; 5. Henri Fichot, à 39 m.; 6. 
Marcel Maillet, à 36 m.; 7. Roger Mermier, à 36 m.; 8. 
Le Panormitan, à 35 m.; 9. Aryl Klopele, à 33 m.; 10. 
Henri Guigné, à 33 m. ; 11. Henri Fichot, à 27 m.; 12. 
Madeleine Barnsta, à ?7 m.: 13. Louis Devilleneuve, à 
26 m.; 14. Emile Clen’ il, à 25 m. Tous les autres con- 
CASQUE n'ont parcouru qu'un maximum de 25 mè 
res. 

Dans le Prix de la Hauteur, la victoire est revenue à 
M. André Trotltier (aéroplane Zéphir), qui a évolué à une 
dizaine de mètres. Les meilleurs ensuite furent : Mar- 
sucre Bodelot, à 9 mètres, et François Leblond, à 7 
melres. 





L’Aéro-Club hongrois. — L/Aéro-Club hongrois à élé 
constitué le 27 février. Ont été élus au Comité : prési- 
dent : comte Imre Karolyi ; vice-présidents : baron Jo- 
seph Hatvany, prince Louis Windisch-Graetz et comte 
Bela Rezso Zichy ; directeur : M. Louis Tolnay. 

Membres du Comité de direction : comte Geza Andras- 
sy, comte Alexandre Andrassy ; M. Louis de Pallay : 
baron Léopold Edelsheim Gyulai, baron Haupt-Stum- 
mer, baron Léopold Heéezog, comte Michel Karoyl, 
M. Eugène Kohner, M. de Kriszlinkovics, baron Bela de 
Madaras, baron Philippe Drosdy, et M. Eugène de Ra- 
kosi. Une Commission de vingt-huit membres a été en- 
suite élue. 

L’Aéro-Club sera responsable de l'organisation du 
Aene d'aviation qui doit avoir lieu ici du 5 au 15 juin 
prochain. ; 


Le Prix Carnegie de 125.000 fr. — M. Andrew Car- 
negie à créé un prix de 125.000 francs, qui sera décerné 
au premier élève de l’Institut technique Carnegie qui 
construira un aéroplane capable de tenir l'air. 











Le avrecteur-gerant : (x. BESANÇON 


Société anonyme des Imprimeries WELLHOFF &T Rocue, 16 et 18, rue Notre-Dame des-Victoires. — ANCEAU. directeur, 
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DIRIGEABLES 


Le “ CLÉMENT-BA YARD ” détenant le Record 
de la Hauteur et de la Vitesse 








Le ‘“ COLONEL-RENARD ” Gagnant le 
Grand Prix de Champagne 


sortent des Ateliers ‘ASTRA 


| AEROPLANES 


L”Aéroplane ‘ WRIGHT” contournant la Tour Eiffel 
(Juvisy-Paris-Juvisy) 


sort des Ateliers “ASTRA” 
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L'* AMÉRICA EL” gagnant de la Coupe Gordon-Bennett 
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CONSTRUISENT 


LES SUPERBES SPHÉRIQUES ne SPORT 


Détenteurs des Principaux Records 


LES CÉLÈBRES DIRIGEABLES ZODIAC' 


Détenteurs des Prix Giffard, Général Meusnier, du ‘‘ Figaro” 


LES AÉROPLANES ‘“ZODIAC” 


et les Appareils de locomotion aérienne 


de toutes formes et de tous systèmes 


Maurice MALLET 


INGÉNIEUR-AÉERONAUTE, *%, € L, %, 
Vice-Président de la Chambre Syndicale des Industries A éronautiques 


HonS-concours Les plus hautes Récompenses aux Expositions MEMBRE DU JURY 


10, Route du Havre, à PUTEAUX (Seine) 
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175, avenue de Choisy, PARIS. - 175, avenue de Choisy, PARIS. -_ TL #15-98. 15-99. 



























8° Année. - N° 9 ie Mai 1910 


SOMMAIRE: D'Etampes à Mourmelon en aéroplane par Orléans et 
Arcis-sur-Aube (J: Jann). — Les aéroplanes au jour le jour. — 
Le meeting de Nice (A. Guymon). — Dubonnet vole sur Paris. — 
Londres-Manchester en aéroplane: L. Paulhan gegne le Prix du 
Daily Mail (M. Degoul). — Le record du nombre des passagers en 
aéroplane (H. Peltier). — La dérive dans le vent (Paul Delens). — 
Stabilisation automatique des aéroplanes par gyroscope et  ontacls 








Revue technique et pratique électriques commandant les organes stabilisateurs : Appareil Paul 
des loeomotions aériennes Regnard ({ hilos) — Les dirigeables un peu partout. — Le Zeppelin-I1 

détruit. — Sur Clément Ader (Jacques May). — Les brevets Wright 

3 . et les épreuves internationales d’avialion en Amérique, — Aéronau- 
Directeur -Fondateur : GrorGEs BESANÇON tique-Club de France. — Stella, aéro-club féminin. — Aéro-Club 


du Sud-Ouest, 
ABONNEMENTS ANNUELS 


(Au gré de l’abonné, du 1° janvier ou du mois de la souscription) 
Sans frais dans tous les bureaux de poste : 206e liste, 16 août 1908 


SOMMAIRE DU BULLETIN OFFICIEL DE L’'AERO-CLUB DE 
FRANCE : Convocations. — L'instruction aéronautique des -offlciers 
et l'Aéro-Club de France, — L'Aéro-Club et les meelings d'aviation. 


FrancenetiAlgérie MC MEN RE UN AN: 15 fr. QE RS ! É 
à : î _ e direction des 1° mars et 7 avril 1910. — Commission 

NOT Ce ... . UNAN: 18 fr. Comité de d ril 
oIonIGAGUEtTAng a d'aviation des 5 et 19 avril 1910, — Commission du Contentieux et 
des Etudes juri liques du 22 avril 1910. — Ascensions au Parc de 


RÉDACTION & ADMINISTRATION 
35, Rue François-ler (Champs-Élysées), PARIS (Ville). — Téléphone 666-21. 


hes Etapes de l'Aviation 
LE GRAND TOURISME AËRIEN 


l'Aéro-Club de France. 











Etampes -- Orléans -- Areis-sur-Aube -- Mourmelon eh aéroplane 


Les pilotes : Henri Farman (en médaillon à gauche), recordman Cu monde du vol mécanique à travers champs avec un 
I g 
passager (Photo Branger). — Louis Paulhan (en médaillon à droite) recordman du monde du vol à travers champs sans 
passager (Photo Rol). — Le b'plan Henri Farman (en bas) qui a foummi les trois étapes du voyage. Ce modéle ne diffère de 
celui qui se trouve représenté p.126 Aérophile du 15 Mars 1910, que par la queue cellulaire à deux plans stabili-ateure 
fixes et le gouvernail de direction biplan, au lieu d’un unique plan stabilisateur fixe avec gouvernail monoplan; de plus, 
les patins n’ont pas, à leur partie avant, les deux paires auxiliaires de galets de ronlement et ne présentent que les 
E: P I ; P L 
2 paires de roues porteuses ordinaires. Les autres caractéristiques sont les mémes, sanf le poids un peu plus grand dans 
l’appareil figuré ci-contre. La vue est prise au moment où H. Farman et son passager volent à 2 mètres du sol dans les 
PI g I g 
pliines de Toury (Photo Rol). 
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LE GRAND TOURISME AÉRIEN 


Sur biplan « Henri Farman », moteur « Gnome », 
Henri Farman et Louis Paulhan vont, en trois 
étapes, d'Etampes à Mourmelon, par Chevilly et 
Arcis-sur-Aube. 

Les records de distance et de durée à travers 
champs, avec un passager et sans passager 
sont battus: 

Etampes-Chevilly avec un passager, Chevilly-Arcis- 
sur-Aube, Arcis-sur-Aube-Camp de Châlons, trois éta- 
pes considérables, l'une de 174 kilomètres, accomplies 
à travers champs, durant trois journées consécutives, 


dE 






Rntoise 


StDenis 


Château-Th ‘erry 7 


j'Aérophi'é 


deux passagers: que le record du vol à travérs 
champs qui venait d'être brillamment ravi par Emile 
Dubhonnet depuis une quinzaine de jours à peine, s'est 
trouvé magistralement reconquis. 


Félicitons donc, comme il convient ceux qui font en- 
trer dès maintenant Favialion dans la phase tant alten- 
due du grand tourisme aérien, les bons pilotes Louis 
Pauihan et Henri Farman. Ce dernier a su joindre à 
ses lauriers sporlifs des succès encore inégalés de 
constructeur, sa méthode patente, progressive, d'es- 
sais continuels et d'amélioralions successives s'affirine 
la bonne. Ce constructeur n'est-il pas. d’ailleurs, certain 
que les organes qu'il n’a pas établis lui-même, le mo- 
teur Gnome, qui ne compte plus ses triomphes et 
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= Voyage de H Farman 
le 17 Avril 1910. 

Rte Voyages de Psulhan 

les ‘18 et 19 Avril /910. 
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Itinéraire du voyage en 8 étapes du biplan H. Farman d'Etampes à Creuzy-Chevilly ; de Creuzy-Chevilly à Pouan Arcis- 
sur-Aube ; de Pouan Arcis-sur-Aube à Louvercy-Mourmelon (17 — 18 — 19 avril 1910). 


par le même apparcil conduit par deux pilotes diffé- 
rents ; un parcours aérien total de 297 kilomètres au 
minimum, en se bornant à relier par des droites les 
divers points de départ et d'arrivée, parcours qui dé- 
passe en réalité sensiblement 320 kilomètres si l’on suit 
au curvimètre les sinuosités de l’ilinéraire : 42 heures 
consécutives passées hors de tout abri, dont deux nuits 
de campement de fortune, improvisé avec les moyens 
du bord, et au cours desquelles l'appareil abandonné 
à lui-même, sans aucune surveillance comme une auto 
au bord de la route, n’a eu aucunement à souffrir : 
des variations aisées d'altitude depuis le vol au ras du 
sol en suivant, par jeu. l'axe d'une route dégagée d'ar- 
Lres, jusqu'au grand vol « de plein fouet » vers le but 
lointain, par dessus les forêts, les villes et les villa- 
ges, les collines, les vallées, les cours d'eau, par 300, 
100 et 700 mètres de hauteur. tel est l’admirable 
Spectacle que nous a donné les 17, 18 et 19 avril 1910, 
le biplan Henri-Farman. 


I nous à montré réalisé, le vol mécanique au long 
cours, que des performances antérieures avaient ébau- 
ché, mais dont, l'heure est enfin venue, Notez que les 
appareils du même type, avec de légères modifications. 
triomphaient entre les mains de divers pilotes à Can- 
nes, à Nice, qu'ils détenaient déjà avec de grandes 
Cpreuves internationales, tous les grands records : du- 

islance, avec pilote seul ou avec un passager ou 





l'excellent hélice « Intégrale » de Chauviére seconderont 
dignement ses efforts. 

Paulhan se propose de continuer ces instructives 
randonnées à travers champs. I est dès maintenant 
certain qu'une course Bordeaux-Paris par étapes 
pourrait très raisonnablement s'organiser : peul-être 
sera-t-elle gagnée cette année. Tout au moins le par- 
cours des 17, 18 el 19 avril avec deux escales se trouve 
tout à fait comparable à celui que propose le Daily 
Mail pour son Prix de 250.000 francs (Londres-Manches- 
ter, 260 kilom. à vol d'oiseau). La conclusion se tire 
d'elle-même (1). 


D'Etampes à Chevilly. — Durant qualre jours, 
Ienri Farman et Louis Paulhan attendirent à l'Aéro- 
drome de la Beauce, créé près d'Etampes., par les di- 
recteur de l'Agence Auto-Aérienne, MM. Garas et Ma- 
hieu, que le temps devint un peu plus clément pour 
tenter une randonnée à travers la campagne. 

Désespérant de voir les nuages disparaître du ciel ei 
le vent diminuer d’intensilé, Paulban reparlil le 17 avril 
à Sartrouville, Dans la soirée du même jour, l'air étant 
enfin un peu calme, Henri Farman résolut de lraverser 
la Beauce. 

Vers six heures 30 de l'après-midi il prit ses disposi- 


1) On verra en dernières nouvelles de quelle magis- 
trale façon, Paulhan s’est chargé de la tirer. 
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La première étape (Étampes-Chevilly) du voyage, par escale, du biplan H. Farman 
de ville à ville. 


1. H. Farman ayant à bord son passager, M. Caudrelier, traverse la route d’Etampe 
en plein vol :ur la plaine d'Etampes (Pholo Branger). — 3. H. 


à suivre (Photo Rol). 


tions pour un voyage aérien, el fit monter à bord un 
passager, M. Robert Caudrelier, reporter-photographe 
de La Vie au Grand Air. Les deux touristes aériens, 
après avoir évolué quelques minutes au-dessus de l’aéro- 
drome, franchirent la route d'Orléans, et partirent à 
une centaine de mètres de hauteur, vers le sud-sud- 
ouesf. 

Ils passèrent d'abord près de la ferme de Mondésir 


s à Orléans (Photo Rol). — ?. H. Farman 
ses amis étudient sur la carte l'itinéraire 





Farman et 


d'où Blériot s'élanca, le 13 juillet 1909, pour le Prix du 
Voyage, puis ils reconnurent Monnerville, Angerville 
et Toury. 

Ce village traversé, Farman se rapprocha de la route 
nationale qui n’est plus bordée d'arbres durant 5 kilo- 
mètres ; maintenant alors son appareil à un mètre 
au-dessus de la route, l'hahile pilote, d'un coup de 
souvernail de profondeur, s'égayait à franchir par des 
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bonds de 20 mètres les passants, les cyclistes, les voi- 
tuves rencontrés, pour revenir aussitôt après frôler 
le sol. 

Artenay passé, l'aviateur monta à 70 et 100 mètres 
pour franchir divers obstacles. 

Entièrement gelés, voyant la nuit approcher, les deux 
voyageurs de l'air décidèrent d'atterrir. H. Farman 
ayant avisé un endroit assez abrité, y descendit à 7 h.45, 
près de Chevilly.-Retirant de son appareil des pieux et 
es cordes, il dësura par les moyens du bord, le campe- 
ment en plein air du biplan. Ce travail opéré, les 
avieleurs et les chauifeurs de l'auto qui les avail suivis 
à respectueuse distance, gagnèrent Orléans. Là, Henri 
Farman télégraphiait à Louis Paulhan de venir le 
rejoindre pour continuer le voyage par étapes projeté. 

Henri Farman avait ainsi franchi à travers champs, 
avec ua passager, une distance d'environ 44 kilom. 500 
mesure prise à vol d'oiseau) en 1 h. 15 environ. Son 
parcours réel, mesuré au curvimètre, atteint 4$ kilom. 
au moins. 11 venait d'établir les records mondiaux au 
vol à travers champs avec un Passager tant en durée 
e. On sai, que Daniel Kinet, toujours à 
lan Jlenri-Farman, avait étakli, le 8 avril, 
au camp de Châlons, par 152 kilomètres en 8 h. 19 min. 
15 sec. les records mondiaux de distance et de durée, 
avec un passager, au-dessus d'un aérodrome. (V. Aéro- 
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phile du 15 avril 1910.) 


De Chevilly à Arcis.sur-Aube. — Le 18 avril, Louis 
Paulhan arrivait à Chevilly pour remplacer à bori 
du biplan, Henri Farman obligé de rentrer à Etampes. 
L'appareil m'avait nullement souffert durant la nuit 
passee à la belle étoile, dans son campement de for- 
Lune. Après avoir examiné la carte, le temps parais- 
sant incertain du coté de Fouest, Paulhan décida de 
continuer son voyage vers l'est, en fuyant devant là 
bourrasque. RE 

Il fixa l'ilincraire approximalif suivant Pithiviers, 
Malesherbes, Montereau, Nogent-sur-Seine, ATcCis-Sur- 
Aube. Mme Paulhan. accompagnée de notre confrère 
Robert Guérin, du Main, devait-suivre dans l'automobile 
de M. Auvinet . : a. 

A 3h. 38 de l'après-midi, Louis Paulhan, seul à bor d, 
s'élevait de Chevilly et après un large circuit, gagnant 
rapidement 400 mètres d'altitude, il disparaissait vers 
le nord-ouest, filant sur Pithiviers. ll s'était muni d'un 
baromètre enregistreur de poche Richard, d'une bous- 
sole, d’une carle et d'un vérascope avec lequel il pui 
prendre plusieurs vues en cours de roule. Il y avait 
à bord de l'essence pour 2 heures de marche. à 

Après avoir reconnu et dominé Pithiviers, l’aviateur 
passait à quelques kilomètres au sud de Malesherbes, 
à Puiseaux dont il photographiait au vol le château. 
Puis il filait sur Nemours volant au-dessus d’une 
trouée à peu près dénudée qui coupe au sud le bois de 
la Commanderie, prolongement de la forêt de Fontai- 
nebleau. « J'avais étudié mon trajet, nous at-il dit, et 
je cherchais toujours à suivre « la ligne de moindre ré- 
sistance » ou, si vous le préférez, la route sur laquelle les 
srands obslacles naturels tels que les forêts pouvant 
fortuitement présenter quelques dangers, se trouvaient 
le moins étendus. Nolez qu'au cours de mes voyages 
sur la campagne j'ai soin de me tenir toujours assez 
haut et de choisir mon terrain de telle sorte que, si 
jétais surpris par un arrèl du inoteur, ii me soil pos- 
sible, à tout instant, de trouver, dans mon rayon d'at- 
lerrissage en vol plané, un emplacement propice 
à la descente. En prenant ce soin, je me suis loujours 
senti absolument tranquille et je ne vois pas, raison- 
nablement, quelle appréhension pourrait inspirer à un 
hongne expérimenté, le tourisnie en aéroplane. Par- 
venu à Morilereau, au confluent de l'Yonne et de 1a 
Seine, je remontai la vallée de ce dernier cours d'eau 
que je reconnus très nellement à deux méandres caac- 
téristiques et de sens inverse très visibles sur la carte, 
l'un près de Mouy-sur-Seine, l’autre de Noyen-sur- 
Seine. Tout aila bien jusqu'à Nogent-sur-Seine, mais 
ma carte ne s'étendait pas plus loin. Je savais en consul- 
laut ma montre, que mes deux heures d'essence n'al- 
laient pas larder à être épuistes. J'aurais voulu attein- 
dre Arcis-sur-Aube et j'y serais certainement parvenu 
si le léger vent que j'avais en poupe aepuis le départ 
ne s'était calmé. J'arrivai bientôt au confluent de l'Aube 
et de la Seine et continuai à remonter celle-ci jusqu'à 
Mérv. Là, je distinguais au loin Arcis-sur-Aube et les 
deux villages de Pouan et de Villette qui en sont tout 
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proches. Je franchis la Seine m'élevant jusqu'à 700 me- 
tres et j'attendis les ratés précurseurs de la panne d'’es- 
sence. Ils se produisaient bientôt et j'étais encore trop 
loin d’Arcis. Mais j'avais à ma portée une plaine as- 
sez vaste, prés de Pouan, et amorçant une descente 
en vol plané assez raide, sur 2? kilomètres environ, 
je descendis sans incidents à 5 h. 41. » 

Avec l’aide de quelques habitants ébahis, Paulhan 
campait l'appareil à l'abri d'un pelit bois de sapin et 
acceplant l'hospitalité d'un brave Pouanien, allait goû- 
ler un repos bien gagné. 

La distance franchie, complée à vol d'oiseau peut 
s'évaluer à 17% kilomètres environ et l'itinéraire réel- 
lement parcouru à 190 kilometres. Durée : 2 h. 3: léger 
vent arrière. Paulhan conquiert, par cette admirable 
perlormance les records du monde de distance et de 
durée du vol à travers champs. Ces records apparte- 
naient précédemment à Emile Dubonnet (Juvisy-La 
Ferté-Saint-Aubin, 109 kilomètres en 1 h. 50 ; 3 avril 
1909). Comme on le verra plus loin, Paulhan baltait 
bientôt ses propres records dans le Prix du Daily Mail. 

Sauf la pointe finüle à 700 mélres de hauteur, le 
trajet s’est ellectué entre 460 et 500 mètres. Même à 
cetie hauleur et sans appareil spécial, Paulhan a pu 
prendre de bonnes pholographies, les indications to- 
pographiques sont très lisibles, résultat fort impor- 
lant pour l'emploi militaire de l'aéroplane et qui serait 
encore amélioré par l'emploi d'un matériel perfectionné 
manié par un observateur n'ayant pas à se préoccu- 
per de conduire l’aéroplane. 

Le pilote a pu reconnaitre son chemin avec l'aide 
seule de la carte, en se répérant surtout sur les acci- 
dents naturels, bois, villages, méandres remarquables 
de rivière, plutôt que sur le réseau souvent difficile à 
débrouiller des routes et des voies ferrées. Il constate 
néanmoins, comme avait fait Emile Dubonnet, qu'on 
peut parfois hésiter et qu'avec la brume au sol, 
l'orientation devient difficile. 11 paraît done de plus 
en plus souhaitable de donner aux futurs touristes 
aériens, les moyens de connaitre, par tous temps, leur 
position au moins approximative et de faire leur route. 

L'ingéniosité des inventeurs devra donc créer avant 
peu, pour les besoins de navigation aérienne au long 
cours, des instruments comparables à ceux dont sont 
munis les marins. 

Notons enfin que la région traversée est fertile en 
accidents de terrain importants, semée de bois, coupée 
de vallées et de rivières diversement orientées. 





D’Arcis-sur-Aube à Louvercy (Camp de Chälons). 
— La randonnée aérienne qu’effectuait Louis Paulhan, 
le lendemain 19 avril, pour avoir été moins prolongée, 
est peut-être aussi remarquable. Elle eut lieu, en effet, 
avec vent latéral très vif avec de violentes rafales 
durant toute la route et l’aviateur eut à subir en chennn 
plusieurs averses. 

Parti de Pouan à 11 h. 30 du matin, Paulhan s'éle- 
vait dans la zone de 300 mètres, altitude qu'il maintint 
pendant tout le voyage et filait au nord pour regagner 
l'aérodrome Henri Farman au camp de Châlons. « Le 
voyage fut beaucoup plus dur que la veille, nous dé- 
clarait Louis Paulhan. Les rafales par le travers ten- 
daient à chaque instant à me faire dériver et des ondées 
fréquentes: brouillaient ma vue. Passé Châlons, sous 
une averse copieuse, je ne dâistinguais presque plus 
mon chemin et je faillis me décider à atterrir ; mais 
sentant le but si proche, je résolus de l’atteindre coûte 
que ccûle ». Quelques minutes après, l'aviateur, do- 
mine le camp de Chälons, dont la configuration lui est 
Liea familière, reconnait Louvercy et vient atierrir sans 
incidents, à midi 35, près de ce village et du hangar 
d'Henri Farman. Les aviateurs de Mourmelon et de 
Bouy qui avaient vu arriver leur vaillant camarade, 
saluèrent d'une chaleureuse ovation, l'heureuse conclu- 
sion de son admirable prouesse. La distance à 
vol d'oiseau de Pouan à Louvercy est de 68 kilomètres 
franchis en 1 heure 5 malgré le vent par le travers et 
les sinuosités qu'il imposa à l'aviateur obligé de redres- 
ser à chaque instant. sa dérive. Le parcours réel dut at- 
Re 8% kilomètres de développement, sinon davan- 
ASE. 

Au total, dans ce raid mémorable, en joignant par 
des droites sur la carte les points de départ et les 
points d'arrivée, 286 kilom. 500, en 3 étapes, ont été 
franchis en 5 h. 35 de marche totale effective, dont 
44 kilom. 500 par Henri Farman avec un passager, en 
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1 h. 15: 174 kilom. par Louis Paulhan en 2 h. 3: 
68 kilom. par Pauihan en 1 h. 5. 

Dsns son vol de Londres vers Manchester, du 24% avril, 
Graham White, sur biplan H.-Farman également, 
n'a pas battu le record de distance à travers champs 
d'une seule traite, établi par Paulhan, ni le record du 
chemin parcouru à travers champs dans un laps ae 
temps de 24 heures établi également par Louis Pau- 
lhan. Cet honneur était réservé à Paulhan lui-même. 


J. JANN 





AU Jour le Jour 
Un peu partout 


Le 5 avril, à Mourmelon, Dickson, sur son biplan 
Farman vele 1 h. 33 m.; D. Kinet, 42 minutes, avec 
Lebedeff et la baronne Cambell ; Effimoff vole à 50 mé- 
tres avec un passager et atterrit en vol plané. Entrai- 
rement des autres élèves : le lieutenant Camermann, 
le capitaine Marconnet, le lieutenant Sido, Blondeau, le 
capitaine Madiot, Didier, Koun, Kousnetzoff, Lebedeff, 
Tétard, Klément ; Mmes Bird et Frank. 

A l'école Blériot, Morane vole 50 minutes ; Kœæchlin 
fait deux fois 15 minutes à 15 mètres de hauteur, et 
23 minutes à 2» mètres sur son monoplan. 

A l’école Antoinelte, Wiencziers vole deux fois 20 m. à 
100 mètres de hauteur ; Wachter vole quatre fois 10 mi- 
nutes et emmène un passager. 

A Pau, Blériot, sur son monoplan X7 bis, fait trois 
tours de piste ; Toussaint, cinq tours, et Mollien passe 
la deuxième épreuve du brevet de pilote. 

A Reims, l’école Sanchez-Besa s’entraine. 

A Florence, Van den Born et Cordonnier volent à 20 
et 50 mètres de hauteur ; ce dernier, une demi-heure. 

A Johannisthäl, Behrend tombe ; Zhelen et Brunhuber 
cassent du bois ; Jeannin obtient son brevet de pilote ; 
Keidel casse du bois. 

A Séville, Olieslagers vole contre le vent. 
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Le 6 avril, à Mouzon, Sommér vole avec Mme Som- 
mer, Amerigo et Fiedmann ; Bouvier vole 10 minutes 
et Frey s'entraîne. 

À Mourmelon, chez H. Farman, Osmont vole 25 kilo- 
mètres ; Camermann, Madiot et Marconnet volent, 
ce dernier pendant une heure dix ; D. Kinet exc- 
cute de fort jolis vols avec passagers et Herbster con- 
tinue à entrainer ses élèves. 

Chez Voisin, tous les élèves. volent. 

_Chez Blériot, Morane fait un vol de 45 minutes à 
150 mètres de hauteur en passant au-dessus de Mour- 
melon et Bouy. 

Chez Antoinetle, Wiencziers vole 25 minutes à 
150 mèlres de hauteur. 

A Chartres, Scnmitt casse du bois. 

A Pau, chez Blériot, 3arbotte, Lesna, Maasdyck 
Roussin et Mollien s'entrainent. SE 

À Juvisy, Ladougne, sur monoplan Goupy, exécute 
plusieurs tours de piste. : 

À Johannisthal, Jeannin el Keidel volent dans le 
brouillard. 

À Padoue, Leonino da Zara vole deux tours de piste 
sur son Voisin. 

À Séville, Olieslagers vole 5 minutes. 

À Madrid, Mamet fait quatre vols superbes. 

A New-York, Hiram Maxim, fils de l'inventeur. 
lombe de 10 mètres avec l'appareil de son père, qui est 
détérioré. l : 





Le 7 avrü, à Issy, Anzani vole quatorze tours de piste. 

À Bagatelle, début de Puthet et Nieuport. 

A Jjuvisv, Kæchlin vole à 60 mètres. 
À Pau, Mac-Ardle et Maasdyck débutent sur-Blériot. 
Garnier vole sur un biplan Wright. 

A Reïms, les élèves de l’école Hanriot sortent tous : 
chez Sanchez-Besa, Bielovucie casse du bois. 


A Mourmelon, chez Farman, Osmont vole 20 kilome- 
tres ; Camermann, Sido, Herbster, Kinet, Effimoff et 
Van den Born volent. 

Chez Antoinette, Wiencziers vole 25 minutes. 

A Varsovie, Guyot casse au bois. 

À Johannisthal, Jeannin, sur I. Farman, vole seize 
tours, soit 45 kilomètres en 55 minutes; Keidel fait 
plusieurs vols avec passagers. 


Le 8 avril, à Mourmelon. chez HI. Farman, Camer- 
mann vole ; le lieutenant Féquant vole 30 kilomètres 
à 20 mètres d'altitude ; Effimoff descend de 150 mètres 
en vol plané ; Van den Born vole 35 minutes : Osmont 
et D. Kinet emmènent des passagers ; Herbster entraîne 
ses élèves. 





Les hangars après le cyclone, à Mourmelon. — Le 15 avril 1910, un cyclone d’une extrême violence, s’abattait sur le camp 


de Châlons et a causé de grands ravages, surtout dans la région de Mourmelon où se trouvent groupés hanç 


s et ateliers 





d'aviation, notamment chez Henri Farman, dont les ateliers ont été abattus; le hangar-tente de Bolotoff a été emporté ; 


trois hangars de Sommer, en construction, ont été renversés, 


Des tôles de toitures ont été emportées à plus de 1.600 m. 


Plusieurs appareils ont été endommagés. Trois ouvriers qui travaillaient près de Mourmelon ont été l’un tué et les deux 


autres, griévement blessés par la chute d'une chèvre. 


(Photo Rol) 
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Chez Voisin, toute l'école s'entraîne ; de Lesseps vole 
9 minules sur le monoplan Saulnier. | . 

A Mouzon. sur biplan Sommer, Amerigo enlève 
100 kilos de lest. Frey et Bouvier volent 15 et 20 mi- 
nutes. Sommer.-éfhmène Mme Parnet, le . docteur 
Abd-el-Nour et Frey. | 
. Fu Caudron, sur son biplan, vole 10 kilomètres 
à davers la campagne. . . 
ï Ne ao Ce vole 30 minules à 80 metres : 
Chailley et Hardy roulent, tous sur des biplans vu sin. 
A l'école Hanriot, Marcel Hanriot el Schreck s'entrai- 
e . 
D. chez Blériot, Maasdyck, Barbotte, Lesna el 
Pascal volent. Les deux derniers cassent du bois. Gas- 
nier exécute seux vols sur son Wright. 

A Douai. Louis Bréguet fait de nombreux vols. ; 

A Johannisthal, Jeannin fait un vol de 10 minutes à 
travers la campagne. 





Le 9 avril, à Bagatelle, Puthet vole à 6 mètres de 
hauteur. | _ 

A Issv, Tranchant vole 22 minutes sur un Blériot. 

A Charlres, Savary fait des essais sur son monoplan. 

A Mourmelon, Osmont vole 23 kilometres sur un 
IL. Farman et Wachler, sur Antoinelle, emmène deux 
passagers. | _ NE , | 

A Mouzon, sur biplan Somimer, Amerigo vole 43 mi- 
nutes avec 100 kilos de lest, puis avec 220 kilos de 
charge utile. De Petrowski et Hélène Dutrieu sortent 
pour la premicre fois avec le biplan Sommer. " 

A Séville, Tyck vole à 190 mètres de hauteur : Kuli- 
ling à 120 mélres et Olieslagers à 50 mètres, tous trois 
sur des monoplans Blériol. 


Le 10 avril, à Buc, Guffroy se retourne avec son m0- 
noplan R. E. P. et se blesse. 

À Etampes, H. Farman exécute un vol superbe. 

A Mourmelon. Tétard vole 10 kilomètres et Osmont 
G0 kilomètres : D. Kinet vole à 200 mètres de hauteur ; 
Granam While emmène des élèves ; Gibbs vole 20 ki- 
lomètres ; Herbster: donne des lecons. 

Chez Anloinelle, Kuller et Wachler emmènent des 
élèves. Jost casse du Doïis. 

A Rochefort, Bellot. sur biplan Voisin, vole au-dessus 
de la campagne; Noël fait plusieurs vols en ligne 
droite. 


Le 11 avril, à Bagatelle, Puthel continue ses essais. 
A Buc, Maurice Farman, sur biplan M. Farman, 
ciimène des passagers 

A Canues, Rigal passe son brevet de pilole. 

A Etampes, Paulhan, sur biplan 1. Farman, vole à 
100 mètres et descend en vol plané; H. Farman em- 
méne successivement six passager 

A Mourmelon. l'école Antoinetlle 
Farman, Camermann, Dickson, Herbsler, Bruneau de 
Laborie et Osmont volent à de différentes hauteurs. 

A Mouzon, Sommer enlève deux passagers ; Amerigo 
vole 35 minutes et H. Dulrieu volèle. 

A Pau, Leblanc vole une heure quinze. 

A Reims, M. Hanriot el Balhiat sortent. 

A Séville, Tyck et Kulling volent à 80 mèlres. 

Le 12 avril, à Douai, Bréguet vole au-dessus des fau- 
bourgs. 

A Mourmelon, l'école Voisin s'entraîne. Chez Farman, 
l2 capitaine Dickson passe son brevet de pilote et Bru- 
neau de Laborie fait six tours. 

A Mouzon, Bouvier vole 10 métres avec H. Dutrieu, 
Frey 5 kilometres et de Pelrowski 3, sur biplan 
Sommier. 

A Pau, Lesna, Barbotte et Sederslon s’entraînent sur 
Blériol, Garnier, avec son Wright, vole 600 mètres. 

A Poiliers, premier essai de l'aviateur Roze. 








entraine. Chez 11. 






Le 13 avril, à Douai, Louis Bréguet vole. 

A Mourmelon, D. Kinet fait quelques vols à grande 
hauleur. Somerset, Guillemin, Jullerot, Cheuret el Té- 
ns de l'école H. Farman volent plusieurs tours de 
piste. 

\Vachler, sur monoplan Anloinetle, obtient son bre- 
vet de pilole. Kuller emmène plusieurs élèves. 

A Pau, Lesna, Bettaque, Cadestrom volent, et Le- 
blanc, sur son Blériot, exécule deux vols de 10 mi- 


nultes. 

A Reims, 
chez Voisin, 
ques tours, 








Sanchez sort sur son nouvel appareil ; 
3ielovucic, Chailley et Hardy volent quel- 
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A Johannisthal, Jeannin, sur son biplan H. Farman, 


- vole avec la baronne de Caano. Engelhardt s’entraine 


sur son Wright. 


Are 15 avril, à Biarritz, Antebne vole sur un biplan 
otsin. 


Le 15 avril, à Buc, Ugolino Vivaldi Pasqua débute 
sur un biplan Maurice Farmun. 

À Mourmelon, Ravetto fait deux vols de 20 minutes ; 
Pizzagalli et E: Paul volent, lous sur Voisin. 

Osmont, avec Mme Franck, vole sur la campagne. 

Wachler et Kuller, de l'école Antoinette, emmènent 
plusieurs $ièves. 

A Mouzon, Somuner vole avec Hélène Dutrieu. Bou- 
vier emmène Amerigo et Paillette. 

A Luxembourg, Wiesseimbach vole et fausse une 
roue: 





Le 16 avril, à Mourmelon, Legagneux, sur biplan 
Sommier, vole 30 minutes à 100 mètres de hauteur. 
Kæchlin vole 35 minutes sur son monoplan. 

A Pau, Jalluze, Salienave -et Kulhing font quelques 
pelils vols. 

A Buenos-Ayres, Brégi effectue un voyage d’une tren- 
luine-de kilomètres au-dessus des faubourgs de la ville, 
à 400 mètres de hauteur. 

A Saint-Sébastien, Garnier, sur son biplan Wright, 
lombe et se blesse grièvement. 








Le 17 avril, à Pau, Leblanc fait un vol superbe. 

A Mourmelon, le commandant Cololus et Wachter 
volent sur Anloinelle : le capitaine Gibbs passe avec 
succès son brevet de pilote sur un biplan H. Farman ; 
Morane, sur Blériol, fait trois vols de 10, 15 et 25 mi- 
nules. 
© À Saint-Sébastien, Deiétang, sur monoplan Blériot, 
vole 5 minutes au-dessus de la mer. 





Le 18 avril; Kœchlin, sur son mouoplan, vole 35 mi- 
nutes : Jullerot, sur biplan H. Farman, 36 kil. 500. Toute 
l'école Farman s'entruine. 

Le biplan Voisin de Nieuport prend feu ; l’aviateur 
est indemne. 

Peyret, sur monoplan Saulnier, vole 40 et 33 minutes ; 
Morane, sut snoplan Biériol, fait (rois sorties. 

A Mouzon, | Sommer exécute plusieurs sorties. 

A Reims, à l'école mucriot, Schreck, Gournay et Ba- 
{hiat s'enlrainent. 

A Juvisy, Dufour, sur monoplan Labanhie el Puthet, 
fuit plusieurs vols 

A Douai, Bréguet se blesse grièvement. Voici dans 
quelles circonstances : 

L'aéroplane reveénail vers les hangars à une hauteur 
de 15 à 20 mètres et marchait vent arrière, par consé 
quent à une très vive allure, lorsque, dans le plus 
mauvais endroit de l'aérodrome, il fut pris par un 
renious descendant. 

La veille, Louis Bréguet qui avait trouvé que son 
appareil avait une tendance un peu trop grande à se 
cabrer, avait donné du mou aux fils commandant l'in- 
cidence de ses ailes avant. L'appareil ne se trouvait 
äonc plus chéir au pilote de la même façon qu'aupa- 
ravant. L'aéroplane piqua du nez, et une pale de l’hélice 
vint frôler le sol ; le choc cassa cette pale qui fut pro- 
jetée par la force centrifuge à une distance considérable , 
le contre-coup fit buter l'appareil. Le vent arrière s'en- 
gouffrant sous le fuselage entoilé et la queue stabilisa- 
lrice, agorava le mouvement de culbute. Bréguet fut 
projeté de la nacelle, alors qu'elle se renversait, heu- 
reusement assez loin pour que le fuselage en se retour- 
nant ne j'atteignit pas. 

Dans sa chute, Bréguet reçut au visage quelques 
contusions par bonheur sans gravilé, car il était pro- 
tégé par son casque, mais la cemmotion avail été d'une 
grande violence et l'aviateur perdit connaissance .pen- 
dant quelque temps. Il se louve, actuellement, en 
grande voie d'amélioralion. ; 

A Padoue, Leonino da Zara sort douze fois. 

A Saint-Séhaslien, Delétang vole au-dessus de la 
mer. 

A Buenos-Ayres, Brégi vole de Lugano à la Villa 
Longchamp (30 kil.). 



















Le 19 avril, à Ammbéricu, Moulhué continue son entrai- 
nement. 
ANDRÉ GUYMON 
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Adresse télégraphique : D Ÿ ES Toléphone : 


ZODIAC-PUTEAUX DRASS 136- PUTEAUX 


SOCIÉTÉ FRANÇAISE 


de Ballons Dirigeables et d’Aviation | 


Meliers de Constructi n M. MALLET - Bureaux : 10, route du Havre, à PUTEAUR (See) 
AÉRODRCME A SAINT-CYR, près VERSAILLES 


De 


Le ZODIAC II «1400 m°) 
Gagne le PRIX CIFFARD (le plus grand circuit fermé sans escale, ni ravi- 


taillement). 


Le ZODIAG III «400 m°) 
: Gagne le PRIX DU GÉNÉRAL MEUSNIER (le plus grand voyage de Ville 


à Ville sans escale, ni ravitaillement, itinéraire indiqué d'avance). 
TOUS PRIX FONDÉS 
par le Ministère des Travaux Publics 


Le ZODIAG IIT (1400 m°) 
Gagne le PRIX DU FIGARO (meitteurs résultats sportifs en 1909). 

Le ZODIAG III «400 m°) 
Établit le | Kecord BRUXELLES-ANVERS ET RETOUX. 
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Appareils HENRY FARMAN 


Détiennent TOUS LES RECORDS DU MONDE 




























Durée — Distance — Hauteur (avec ou sans passagers) 
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Les Records du Monde du Voyage de Ville à Ville 


AVEC ET. SANS PASSAGERS 
HENEYŸ FARMAN (Étampes-Orléans), 
PAUEHAN (Orléans-Camp de Chälons, 270 kil.). 
Gnauam VVIHITE (Londres-Lichfield, 190 kil.). 
PAULHAN (Londres-Manchester, 297 kil.) 


OO O 


Enlévent presque TOUS LES PRIX à CANNES et à NICE 


(Effimoff à NICE couvre 960 kilomètres sur une piste de 1.500 mètres) 








BUREAUX : 22, Avenue de la Grande-Armée --- ATELIERS : Gamp de Châlons 








MASCHINENFA BRIK SURTH 
SURTH-S-RHIN 


près COLOGNE 


Tissus Caoutchoutés 


METSELER 


SONT UTILISÉS 


SPÉCIALITÉS 


COMPRESSEURS 


re à hautes pressions 

pour Air, Hodogine, Oxygène, Acide carbonique 

Azote, Ammoniaque, , Chlore, . Acide sulfureux, etc. 
INSTALLATIONS COMPLÈTES DE PR DE PRODUCTION D'HYDROGÈNE 


pour postes de gonfiement de ballone 


Ecprésentant : Henri PLANCHON + Ep 
,rue Castel, FONTFNAY-&-BOIS (Seine) 








pour les DIRIGEABLES 


Zeppelin 
Parseval 1 
Parseval V 
Parseval VI 
Ruthenberg 


Schütte-Lanz 
_et un grand nombre de Ballons Sphériques 


pour les AÉROPLANES 


Blériot 

Voisin 

H, Farman 
Clément-Bayard (Demoiselle) 
EEC:3 br 


SOCIÉTÉ PAR ACTIONS 


METZELER & C 


Paris, 1, Rue Villaret-de-Joyeuse 





PREMIÈRE 
ESSENCE 
DU MONDE 
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Le Meetin de ice sent nine moyenne de 100 kilom. par jour. Les autres 
q champions du biplan Henri Farman, Van den Born, 

Chavez, Duray (ce dernier avec moteur Renault) se sont 

aussi admirablement comportés, On à pu voir tous les 
jours plusieurs appareils luttant de vitesse dans l'at- 
mosphere et donnant bien Fimpression émouvante de 


La ville de Nice à organisé un grand meeting d'avia- 
tion, qui à commencé le 15 avril. Le meeling ful placé 
F. 


sous les auspices de l’Aé. C. 





Hu Meeting de Nice 

1. Sortie d'un virage an ras du ol d'Effimoff enr biplan Henri Farman (Pholo Rol). — 2. 
(Photo Rol). — 3. Chavez, en plein vol, sur biplan 11. Farman (Photo Branger).— 5. Olieslagers, en plein vol, sur mono- 
G. Un match au-dessus de la mer de Rawlinson (biplan H. Farman), à gauche et de 


Effimoff entre dans un virage 





plan Blériot (Ph-lo Branger). 

Rougier (biplau Voisin) à droite (Photo Branger).— 7. Olieslagers, à l'atterrissage emporté par son élan à roulé jusque 
dans la mer; au fond. à droite, Rawlinson vole au-dessus de la mer. 

la course aérienne qui demeurera le principal et le plus 


sûr attrait des futurs meelings en aérodrome.-Ily avait 
mème sous forme de croisière aéro-marilimes à longue 








L 
d’ailleurs a été merveilleux. Le lotal des kilomeé- 
s parcourus pendant les dix jours d'épreuve à dé- 
passe 3.265 kilomètres. Certains avialeurs, comme distance, de véritables courses sur un parcours imposé. 
Effimoff (biplan Henri Farman, moteur Gnôme), réali- Elles furent pour Hubert Latham, vainqueur également 
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Cap d'Antibes 


© 1 2 3 + 5 Kilom 
= = : L po TAULO 
Carte des croisières aéro-maritimes du Meeting d'aviation de Nice. En photographie, en haut: Van den Born et son biplan 
Il. l'arman (photo Rol).— En bas, Hubert Latham (j'hoto Rol) eg son monoplan Antoinette (photo Brauger). 


du prix d'altitude, qui débuta seulement le cinquième 
jour du meeting, pour son moncplan Antoinette, et 
pour Van den Born sur biplan Henry Farman, l'occa- 
sion d'un magnifique triomphe. (Voir la carte ci-contre 
de ces croisières.) Plusieurs aviateurs, Rougier, Grade, 


Riemsdyck, Latham tombèrent en mer). 


. La place nous manque pour publier le compte rendu 
journalier. Voici le classement définitif : 


Prix de totalisation des distances. — 1. [ffimoff 
(biplan H. Farman, moteur Gnôme;, 960 kilom. 368 m. 
— ?. Van den Born (H. Farman, moteur Gnôme), 606 ki- 
lom. 336 m. — 3. Chavez (H. Farman, moteur Gnôme), 
440 kilom. 330 m. — 4. Rolls (Wright), 421 kilom. 718 m. 
— ©. H. Latham (monoplan Antoinette, moteur Antoi- 
nette), 391 kilom. 224 m. — 6. Duray (H. Farman, mo- 
teur Renault), 8 kilom. 586 m. — 7. Olieslagers (Blé- 
riol}, ST kilom. 4148 m. S. Métrot (Voisin): 80 kilom. 
162 m. — 9. Rawlinson (H. Farman), 42 kil. 8 m. — 
10. Grade (Grade), 12 kilom. — 11. Rougier (Voisin), 9 
kilom. 584 m. Fan 





_Frix de plus grande distance sans escale. — {. 
Effinoff,-97 kilom. en 1 h. 15 m. 38 sec. 3/5. — 2. Van 
den Born, 87 kilom. 508 m. 


Prix de la Vitesse (sur 5 kil.) — 1. Effimoff (5 m: 


23 S. ‘8/5). 
, Prix du Tour de piste. — 1. Latham (5 m. 36 sec. 
4/5). — ?. Chavez (6 m. 2 sec. 4/5). 


\ 


Prix des Passagers. — |. Van den Born (62 kil. 
718 m.). — 2. Effimoff (58 kil. 500 m..). 





Prix du Lancement (Sans passagers). — 1.  Efli- 
moff, 10 m. 50. — (Avec passagers). 1. Effimoff, 11 m. 


65 cent. 


Prix de l'Altitude. —{. Latham, 656 m. — 2. Chavez, 


634 m. -— 3. Rolls, 242 m. — 4. Métrot, 231 m. — 5. 
Olieslagers, 217 m. 

Prix des Mécaniciens. -— 1. Duray, 1 m. 51 sec. 3/5. 
2. Effimoff, ? m. 3 sec. 4/5. 

Première croisière aéro-maritime. — Nice (La 
Californie} Cap Ferrat et retour, 24 kil. — 1 Latham, 





16 m. 46 sec. 3/5. — 2. Duray, 18 m. 36 sec. — 3. Van 
den Born, 19 m. 58 sec. 2/5. — 4. Rolls, 20 m. 17 sec. — 
5. Effimoff, 20 m. 21 sec. 2/5. 6. Chavez, 20 m. 25 sec. 
— 7. Rolls, 20 m. 28 s. 3/5. — 8. Métrot, 21 m. 54 sec. 











Deuxième croisière aéro-maritime. — (Nice (La 
Californie)-Anltibes et relour, 27 kilom. — 1. Latham, 
20 m. 16 sec. (@ parcours). — Effimoff, 20 m. 44 sec. 4/5 
(2 parcours). — 3. Duray, 21 m. 40 sec. 2/5. — 4. Cha- 
vez, 26 m. 39 sec. (2 parcours). — 5. Rolls, 26 m. 42 sec. 
3/5 (3 parcozrs). — 6. Métrot, 31 m. 48 s. 1/5. 


Croisière hors série. — (\ice-Monüco el relour). — 
Van den Born, 38 kilom. env. en 36 m. 


A. GUYMON 
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HÉLICES |Aéroplanes P.KOECHLIN| susurs 


Téléphone 689-15 Travaux pouf inventeurs Brevetés 5. G. D. G. 
27, RUE DE VANVES, A BILLANCOURT (SEINE) 




















TBIPLAN 


SOMMER 


vole avec quatre personnes 


RECORD DU MONDE 


MONOPOLE DE VENTE (Paris, Seine, Seine-et-Olse) 
R. DEMANEST 





\ 25, Rue d'Orléans, NEUILLY=SUR=SEINE — Téléphone : 581-85 P 
€ ATELIERS : MOUZON (Ardennes) S 


TOUS LES OUVRAGES ET LES REVUES SUR L'AÉRONAUTIQUE 


sont en vente à la 


Librairie des Sciences aéronautiques | 
F.-Louis VIVIEN, libraire-éditeur, 20, rue Saulinier, PARIS (9°) 


Catalogues gratis sur demande — Eiition, impression 
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AÉROPLANE ‘ ANTOINETTE IV ” 
Monté par M. LATHAM 





GRANDE SEMAINE D AVIATION DE REIMS 


1 Prix de l’altitude 155 mètres, LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE 
2e Prix du Grand Prix de la Champagne et de la Ville de Reims, 
LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE (154 kilomètres). 
5° Prix du Grand Prix de la Champagne et de la Ville de Reims, 
LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE 
2 Prix du Prix de Vitesse, LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE 








M. Hubert LATHAM sur monoplan ANTOINETTE a parcouru en vol 
pendant la semaine de Reims 


5G9 kilomètres 
RECORD DU MONDE DU MONOPLAN 


28, Rue des Bas-Rogers, PUTEAUX 
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Fresnes 
mm lricé du 
Voyage aérien de 
M Ernile Dubonnet 


le 23 Avril (9/0 


P.CAULO delt 


Morangis 
Longjumeau Benoosone 
35e 


° Draveil 





Voyage d'Emile Dubonnet, de Draveil à Bagatelle 
en franchissant Paris sur monoplan Tellier. 


1910 201 


Les Grandes Journées de l'Aviation 


Les grandes performances se sont succédé si ra. 
pidement ces jours-ci, si rapidement. que le temps ma- 
tériel fait défaut en_raison des nécessités du tirage, 
pour un compte rendu détaillé. Nos lecteurs nous per- 
mettront d'y suppléer par l'image, qui vaut, d’ailleurs, 
les développements les plus circonstanciés. 

Le 24 avril, renouvelant l’audacieuse prouesse du 
comte de Lambert, Janile Dubonnel part à 3 h. 32 de 
son aérodrome de Draveil dans son monoplan ‘Tellier 
et, par Ablon, Choisy-le-Roï, vient traverser entière- 
ment Paris, entre 50 et*100 m. de hauteur en suivant la 
Seine, en passant sur la Concorde, les Champs-Elysées, 
J’Arc-de-Triomphe, l'avenue du Bois de Boulogne, pour 








Emile Dubonnet atterrit 4 Bagatelle (Photo Rol.) 


aller alterrir: sans incidents, à 3 h. 33, au milieu d’une 
enthousiaste ovation, sur la pelouse de Bagatelle. Emil 
Dubonnet voulait repartir le soir même ; mais en ma- 
nœuvrant l'appareil au sol, un ouvrier rompit par mé- 
garde une commande et le retour ne put avoir lieu. 
L'aviateur devant voler le 26, devant le président Roose- 
velt, à Issy, y fit transporter son aéroplane. 
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Carte de l’itinéraire de Graham White dispu ant le 24 avril sur biplan Henri Farman le prix de 250.000 fr. du truily 
Mail (Londres Manchester; 260 kilom. à vol d'oiseau en 24 beures au maximum, 2 escales permises). Parti du Port 
Royal, à 5 h. 35 du matin, G. White atterrit à Rubgy à 7 h, 20 où on l’attendait. Repart malgré le vent à 8 h. 25 
et atterrit À 9 h. 30 à Hademore‘ espérant repartir le soir en est empêché par la violence du vent, qui endommage 
dans la nuit l’aéroplane campé en plein air. Paulhan s'inscrit à son tour et gagne la célèbre épreuve comme il est 


relaté plns loin: — Portrait de Graham White (Photo Rol.) 
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LE MATCH AËRIEN 


LONDRES-MANCHESTER EN AÉROPLANE 
Louis PAULHAN 
Gagne Le Prix du “ Daily Mail ” 
sur biplan HENRI FARMAN 


(Moteur GNOME,  Hélivce CHAUVIÈRE) 


Après la belle tentative de Graham White pour le 
prix du Daily-Mail, les 23-24 avril (relatée d'autre part 
avec carte), Louis Paulhan s'était engagé à son tour 
pour cetle grande épreuve. Son biplan Henri-Farmar 
ne put arriver à Hendon, près Londres, lieu choisi 
par lui pour son départ, que. le mardi 26 avril. Les opé- 
rations de montage et de réglage ne pouvaient guère 
s'achever que dans l'après-midi du mercredi 27 avril. 
De son côlé, Graham White s'était engagé pour une 
deuxième lentalive, avec départ de Wormwood-Scruhh, 
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mais les avaries subies la nuit du 24 au ?5 avril, par 
son biplan Henri Farman, à son campement de fortune 
près de Lichfield, ne pouvaient être réparées, avant le 
27 avril également. 

Ce jour-là, date mémorable dans les fastes de l’avia- 
lion, Louis Paulhan est prêt le premier. À 5 h. 31 (heure 
de Paulhan), il prend son vol vers Londres pour venir 
passer en plein vol, conformément au règlement, à 
uns distance de moins de 5 miles des bureaux du 
Daily Mait, à Londres, et vire ensuite brusquement se 


dirigeant vers Manchester. Le moleur Gnôüme ronflait 
avec sa régularité coutumière : le temps. douteux dans 
la journée, semblait maintenant favorable. Paulhan 
continue, longeant la ligne du North-Weslern Railway, 


lächant les autos lancées à sa poursuite, devançant 
souvent le rain spécial qui devait lui montrer la route 
et où avaient pris place ses mécaniciens avec de l'es- 
sence et cles pièces de rechanges. L'aviateur emportait 
73 litres d'essence et une carte pendue à son cou. Pas- 
sant sur Harrow, Wallord. Blelchley, Volverpton, 
Rugby et Nuneaton, il n'allerrissait qu'à $ h. 10 du 





soir, près de la gare de Lichfeld, ayant volé 188 kilom. 
environ (parcours réel reporté au sol), en ? h. 39. 

Tandis que les mécaniciens amarraient l’aéroplane 
pour le campement nocturne, Louis Paulhan allail 
prendre à lhôlel, où Henri Farman et Mme Louis 
Pauhan le suivaient, quelques heures de repos bien 
gagne. 

Le 28 avril, à l'aube, à 4 h. 15 du matin, Louis Paul- 
han reparlait vers Manchester distant de 110 kilom. 
tandis que le vent et la pluie arrivaient dérrière lui, 
à partir de Crewe où il passait après 5 heures. A 
5 h. 32 du matin, enfin, Louis Paulhan, malgré la 
brise de côté et le mauvais temps, atterrissait au point 
fixé à Didsbury, près Manchester, salué d'acclamations 
par un millier de personnes. Il gagnait le prix Londres- 
Manchester de 250.000 francs, après avoir franchi 298$ 
kilom. en 4 h. 12 (parcours réel reporté au sol). Temps 
écoulé depuis le départ : 12 h. 1 m. Le parcours à vol 
d'oiseau est de 260 kilom. 
















Pendant ce temps, avec un admirable courage spor- 
tif, Graham White avait fait de son mieux pour défen- 
dre sa chance. Les réparations de son biplan s'étaient 
achevées moins vite qu'il ne l’espérait. Après un vol 
d'essai dans la journée, il ne comptait guère partir le 
soir du 27 avril. Mais vers 6 heures, apprenant que 
Paulhan s'était mis en route, il s'élevait à son tour, 
de Wormwood-Scrubb, près Londres, pour tâcher de le 
rattraper. À 7 h. 55, l'obscurilé et le froid l’obligeaient 
à atterrir, près Roade, à 96 kilomètres du départ. Es- 
pérant rejoindre Paulhan, il repartail en pleine nuit, 
à 2 h. 50, passait à Rugby à 3 h. 30, à Nuneaton à 
3 h. 50 et alterrissait à 3 h. 59 à Polesworth, à environ 
174 kilom. de Londres et 128 kilom. de Manchester. Re- 
parti à 4 h. 58, il atterrissait définitivement à 5 h. 12 
à Hademoor. 

L'admirable victogre de Paulhan, dans «ce match 
inoubliable, ne consacre pas seulement la gloire du 
pilote et les qualités de son appareil, Elle marque un 
pas décisif dans les applications usuelles de l’aéro- 
plane. 








M. Droour 


Le Record du Nombre de Passagers 


Sommet établit le Record du monde 


Nos lecteurs ont remarqué les succès rapides et 
constants du nouveau biplan étudié et construit par 
toger Sommer Le célèbre aviateur qui battit le pre- 
mier le record de Wright fit les essais dans son pays, 
à Mouzon. I n'v eut pas de mise au point à faire. Dès 
le premier cssai, Sommer était entièrement maître de 
l'appareil: l'inondation de la Meuse n'arrétait point 
riences et il volait souvent au-dessus de la 
vallée submergée. Puis, vinrent les premières comman- 
des et les premiers élèves ; ces derniers ont fait boule 
de neige : l'apprentissage de l'appareil est si aisé et si 
rapide qu'il devait, en effet, tenter les débutants. 

C'est sur un biplan Roger-Sommer qu'une femme avia- 
teur, Mile Dutrieu, a. la première, emmené dans les airs 
un passager. 

Sommer élait bientôt conduit à transporter à Mour- 
melon son école d'aviation. 

Entre temps, il s’attachait à démontrer les qualilés 
techniques et le bon rendement global de son appareil 
en lui faisant enlever aisément des suppléments de 
poids qui atteignirent, sous la forme de passagers- 
élèves, d'essence ou de sacs de lest, des charges utiles 
lolaies plus de 200 kilos. Le constructeur ardennais 
faisait mieux encore Je 20 avril : il emmenait avec lui 
3 passagers : Mle Dutrieu (45 kilos), MM. Colombo 
(60 kilos) et Frey GS kilos) et, parti de Douzy, près 
Mouzon, allait virer à Remilly pour revenir à son point 
de départ après avoir parcouru 7 kilem. environ. 

Ainsi se trouve établi par le biplan Roger-Sommer 
{moteur Gnome) le record du nombre de passagers en- 
lepés par un aéroplane. é 

C'est un succès dont l'importance se passe (le com- 
menlaires. 
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La dérive dans le Vent 


Le vent nest pas seulement lennelui du navire 
aérien par les remous et tourbillons qu'il crée : quand 
il ne menace pas la stabilité du navire, il risque au 
moins de lui faire perdre sa route et son temps, c’est-à- 
dire de restreindre ses conditions et ses avantages d'uti- 
lisation. Depuis le colonel Renard, qui à donné la th6o- 
rie de l'angle aLordable, l'influence du vent sur la 
marche et sur la vitesse de l’aéronat à été étudiée par 
de nombreux auteurs parmi lesquels, récemment, le 
commandant Vover (‘) et M. Soreau (*); mais le pro- 
blème général de l’action du vent est si complexe qu'on 
doii forcément se borner à l'étude de cas particuliers 
intéressants. Parmi ceux-ci, il en est un qui se présente 
souvent dans la pratique et conduit à des résultats 
simples ; c'est celui que je vais examiner ici. 


Dans un circuit aérien accompli sur un aérodrome 
ou de ville à ville, le pilote est généralement fixé sur 
la route à suivre par un certain nombre de points de 
repère, pylones où ballons captifs, clochers ou bou- 
quets d'arbres, et n’est pas guidé par une piste con- 
tinue. Dans ces conditions, le navire aérien, dérivant 
sous jaction du vent, s'écarte du chemin qu'il doit 
suivre, et le pilote d'un aéroplane, en particulier, seul 
pour rectifier sa direction, se contente de braquer cons- 
lamanent son appareil sur le-prochain jalon de la rouie 
qu'il doit parcourir. 

Appelant v la vitesse propre du navire, « celle du 





vent e constante en grandeur et en direction, 
et w se de route, résultante géométrique des 





précédentes, nous allons chercher la trajectoire que 
décrit alors le navire aérien et la vitesse différente de 
la sienne propre qu'on lui attribue généralement sur 
un certain parcours. Les résultats auxquels j'arriverai 
ne seront naturellement qu'approchés, car le navire 
aérien ne suivra jamais les trajectoires indiquées, mais 
seront assez précis pour rendre compte des phénomènes 
qui se passent dans le cas étudié. 








A 


Fig.3 


Soit o de point vers lequel le pilote dirige à chaque 
instant le navire, en M au moment considéré (fig. 1), 
en prenant un axe polaire or dans le sens du vent, 
les composantes de la vitesse de roule suivant oM et 
sa perpendiculaire seront évaluées, en fonction des 
coordonnées polaires 2 et & par : 











() « Note sur la vitesse des navires aériens par rap- 
port au sol », présentée au Congrès de Nanev. — Voir 
aussi Technique Aéronautique du 1° février 1910. 

(”) Technique Aéronaulique du 15 février 1910: 
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2 
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A} ULCOSUD—= = 
Fi ut 
du 


— u sin W — 0 . 


| “dt 
- LÉQUERON différentielle de la trajectoire suivie est 
donc : 


d2 D du 


cos 0) A0) 





Tu Sno 7 snvo 
et l'équation polaire de cette trajectoire 
: 
x 
DRE, 
(1) 9 Rito- sin (or, 


la constante R se déterminant par la position initiale 
du navire aérien. 

On voit que, pour que le but visé puisse être atteint, 
il faut que la vitesse du vent soit inférieure à celle du 
navire : nous le supposerons donc dans la suite des cal- 
culs : la trajectoire suivie a alors la forme indiquée 
(lig. 2), pour les parties répondant à la question, où elle 
présente toujours sa concavité au vent. 

Remarquons que le navire arrive toujours en 0 avec 
vent debout, c'est-à-dire aans les conditions favorables 
à un bon atterrissage en ce point ; d'où la règle qui 
peut compléter les conseil donnés par Ferber () à ce 
sujet : 

Pour faire un atterrissage normal, il suflilt de se diri- 
ger constamment vers le point d'aiterrissage choisi. 

Le pilote devra cependant, en outre, se rendre comple 
qu'il n'a pas commencé sa manœuvre avec vent ar 
rière, cas dans lequel le vent ne le ferait pas dériver 
et où il atterrirait dans de mauvaises conditions. 

Étudions, maintenant, la vitesse mesurée sur un cer- 
tain parcours aérien entre deux stations, en ne tenant 
pas compte des petiles boucles que peut effectuer le 
navire à chaque station. 

La distance L des deux stations et l'angle 8 de leur 
direction avec celle du vent déterminant la constante R 


/ 









@) R= — 
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>= 


\g sin Q ! 


Si 


Pour la commodité du calcul, nous poserons : 


uw { ; 
87 —= Z t 3 — Z, 
Alors : 
R “—" 
p— 5 Z (Lt +22.) 


L'élément d'arc de la trajectoire est : 


Vu + v)2%5 + Qu? + v2)22 + (u — v)° dZ 


et la vitesse de route étant : 








/ ul v2722+lu—v} 
1 + 2: 


à — Vu + v?— 2uv cos W — \ 


il est parcouru dans le temps : 
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De sorte que le temps mis par le navire aérien à par- 
sourir la distance entre les ? repères est : 
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() L'Avialion, ses débuls, son développement, p. 17 
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Comme 





R l 
2 1 
Z l +7 
I le a 
_ lv Liu ——> 
f _v?—u? ‘ I+Z, 
ou 
| lv , lu cos 
(3) = V2 — uw? si DE — 712 
Posons : 
, 9 2 a? 
y nl u U - DEN . 
1 uw 
l l'cos 8 
« voa 


résultat qu'on peut énoncer : 

Dans les conditions indiquées, le temps mis par le 
navire aérien à parcourir la distance entre deux stations 
est égal à la somme des temps qu'il mettrait à parcou- 
rir : d° cette distance avec une certaine vitesse V ; 
9° la projection de celle distance sur la direction du 
vent, avec une autre vitesse U. 

Si le navire accomplit un aller et retour entre les 
deux stations (fig. 3), le temps du retour est : 

l l'cos 8 
TE 








TURIN SE 
D A EU c'est-à-dire . 


= y: 
La durée d'un aller et retour entre deux stations est 
indépendante de la direction du vent. 
La vitesse mesurée est alors V, et comme 


donc le terrps total : 


1 v 1 l : 

== —— = 3 (— + ——), cette vitesse est 
V v? — u° 2 \v — u vV+u 

celle qu'on attribue au navire quand il effectue le par- 
cours recliligne entre les deux stations, et que le vent 
souffle dans la direction de celles-ci, contre lui dans un 
sens, et pour lui dans l'autre. 


Considérons maintenant les deux stations À et B 
comme les extrémités d'un parcours rectiligne ou brisé, 
délimité par des repères intermédiaires C, D, E, etc. 
(fig. 4). Le temps du trajet, toujours accompli dans les 
conditions indiquées, sera : 


El Xi cos 5; 
me EUR A LMOOEUY 
V U 
Si p est le périmètre de la ligne brisée jalonnée, on a : 
DID El, cos ÿ, = / cos (, 
donc 

3 n lens N Ch 5 
@) ID TV + PE) formule d'ailelurs analogue à 


la formule (4), et qui permet de ne considérer que le 
périmètre du circuit tracé et la distance ! de ses extré- 
milés. En particulier, quand le circuit est fermé, 1=0o et 
on à 

(6) = Y: 

La durée du parcours d'un circuit fermé polygonal 
quelconque est indépendante de la direction œu vent 
dans le cas considéré. 


La formule (5) montre encore qu'un navire se rendant 
d'un point à un autre et passant par des stations 
intermédiaires, en ligne droile ou non, la durée du par- 
ours ne dépend plus que du périmètre du circuit tracé 
et est donc Ja même pour les deux circuits de même 
longueur. Il est donc indifférent, au point de vue du 
lesnps, dans un voyage de ville à ville, que le pilote 
se dirige continuellement vers la ville choisie pour son 
arrivée, où s'oblige à passer par des points jalonnés 
sur le trajet rectiligne. 

Quand on se sera rendu compte qu'un parcours aérien 
a élé accompli dans les conditions indiqué on pourra 
facilement déduire de la vitesse mesurée la vitesse 
propre du navire, en employant, par exemple, les tables 
publiées dernièrement par M. Soreau, qui donnent V 
et permettent de trouver immédiatement UÜ ensuite. 

P. DELENS 








Stabilisation automatique des Aéroplanes 


Commande automatique par qgyroscope 
et contacts électriques des organes stabilisateurs 
Appareil Paul REGNARD 


sien que la plupart des constructeurs d'aéroplanes, 
surtout parmi les constructeurs français, se soient 
attachés avec une ingéniosité louable et couronnée de 
succès à perfectionner les dispositifs de stabilisation 
de leurs machines, cetle stabilisation ne peut jusqu'à 
présent se passer de l'intermédiaire de l'aviateur, et de- 
neure, dans une large mesure, subordonnée à son hahi- 
leté, à son expérience el à son sang-froid. Si l'on pou- 
vait confier à un système malériel convenablement 
agencé, le soin de commander à la place du pilote et 
dans la mesure convenable, les organes de stabilisation 


SRE 





Le modele de démonstration de l'appareil Paul Regnard 
pour Ja stabilisation automatique des aéroplanes au 
moyen de la commande automatique par gyroscope et 
contacts électriques des organes stabilisateurs. Dans le 
modèle de dém nstration le dispositif gyroscupique est 
exécuté en vraie grandeur et le modè'e d'aéroplane est 
exécuté an 1/10 de sa grandeur réelle. (Photo Branger.) 


proprement dits dès que l'équilibre se lrouve compro- 
mis, On concoil combien Ja lâche du conducteur s'en 
trouverait simplifiée el apprentissage des appareils 
rendu plus aisé. 

Un ingénieur fort estimé, M. Paul Regnard, ancien 
président de la Société francaise de Navigalion Atrienne, 
s'est préoccupé de ce problème el il à été amené à en 
proposer une solution très ingénieuse. 

Ainsi que nous l'avons succinclement mentionné 
(Aérophile du 15 mars 1910, page 142), M. Paul Regnurd 
présentait, le ?8 février dernier, à la Commission 
Scientifique de l’Aéro-Club de France. le modèle fonc- 
tionnant de l'appareil qu'il a imaginé dans ce but. Cet 
appareil, figura un peu plus tard à l'Exposition de 
Physique de la Société d'Encouragement à l'Industrie 
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Principe du statilisateur au'omatique par gyroscope et contacts électriques Paul Regnard (fig. 1); exemple de son agencemennt 
à bord d’un modèle d'aéropla e donné (fig. 4 et 5) et schéma d'un des dispositifs possibles de contacts électriques (fig. 2). 


nalionale, retenant longuement l'attention des visiteurs. 

Enfin, M. Carpentier en faisait, dans la séance du 
29 mars, l'objet d'une de ses communications à l’Aca- 
démie des Sciences. 


L/ 
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L'organe essentiel de l'appareil est (fig. 1) un gvros- 
cope À dont le tore est T, qu'on installe en un point 
convenable de l’aéroplane, en le suspendant à la cardan 
à deux supports BB solidaires du bâti de l’aéroplane, 
de manière à lui assurer une indépendance complète 
en direclion par rapport au support. La masse tour- 
nante de ce gyroscope se compose d'un petit volant T 
parfaitement centré et de l'induit annulaire C d'une 
minuscule dynamo qui lui est inférieurement accolée. 
L'inducleur fixe L de la dvnamo est également de forme 
annulaire, placé dans le même plan que l'induit et 
enveloppe ce dernier. Au moyen d'un courant em- 
prunté à une batterie d'’accumulateurs de 8 ou 10 élé- 
ments analogues à ceux en usage sur les automobiles, le 
tore est mis en rotation et il est entretenu à une vitesse 
de 10.000 tours environ par minute. Adoptan. 
sous l'influence de cette rotation, ainsi que l’expliquent 
les lois connues de la mécanique, une direction invaria- 
ble, parallèle au plan de l'espace dans lequel il a élé 
lancé (le plan horizontal dans le cas actuel), ce tore, 
grace à son mode de suspension, prend par rapport à 
l'aéroplane, toutes les positions relatives correspondant 
aux inclinaisons propres à ce dernier. Ainsi, suivant que 
l'acroplane s'incline à droile, à gauche, en arriére, en 
avant, le bouton E solidaire du gyroscope, qui, lui, con- 
linue toujours sa rotalion dans un plan horizontal, 8e 
trouve établir des contacts K, réglables suivant la sen- 
sibilité que l’on veut donner à l'appareil, contacts élec- 
triques utilisés chacun pour la commande d'un ou de 
plusieurs organes stahilisateurs de l’aéroplane. 

Chacun de ces contacts F, peut être’ constitué, comme 
on le voit, par exemple, sur les figures 1 et 2, par deux 
lames conductrices superposées a et b, la lame supé- 
rieure a comportant une saillie €, sur laquelle vient 


appuyer le bouton E qui présente une convexité infé- 
rieure avant pour centre le centre de rotation ins- 
tantané du gyroscope. On pourrait encore réaliser au- 
trement ces contacts. 

Quoi qu'il en soit, si l’aéroplane s'incline dans un 
certain sens, le bouton E dont l'axe est {toujours ver- 
tical, comme il résulte de l'exposé ci-dessus, vient 
appuyer momentanément sur la lame «: celle-ci entre 
en contact avec la lame b et le circuit qui se trouve 
ainsi établi est utilisable pour la commande spéciale 
d'un des organes stabilisateurs de l’aéroplane ou d'une 
combinaison de ces organes, soit par l'intermédiaire 
de petits treuils électriques, soit, suivant la disposi- 
tion réaliste dans le modèle de démonstration, au 
moyen de simples pistons en fer doux plongés dans un 
solénoïde, comme on le voit sur les figures 1, 4 eb 5. 

Dans l’exempie figuré, en supposant que le bonton E 
puisse se déplacer entre quatre contacts, deux F' et F° 
pour la slabilisation longitudinale de l'aéroplane et 
les deux autres F°, F* pour la stabilisation transversale, 
il sera nécessaire d'employer deux solénoïdes G, G' en 
relation chacun avec les deux contacts correspondants 
pour la méme stabilisation. 

Lorsque, par exemple, une rafale ou toute autre cir- 
constance tend à faire piquer l'avant de l'appareil, le 
bouton E élablira, dans le tvpe figuré, le conlact F’, et 
les üilerons postérieurs I de lacroplane (Gg. 4 et 5) 
s’'abaisseront vers l'avant, aclionnés par le solénoïde G 
el une commande par câbles, poulies el secteur. Si l'ap- 
pureil, au contraire, se relève de l'avant, les ailerons FH 
se relèveront par l'intermédiaire du contact F° el du 
solénoïde G', remellant l'ensemble en position nor- 
male. 

De méme, si l'appareil s'incline transversalement 
d'un côté ou de l'autre, les contacts E° et F* et le 
solénoïde G' rélabliront l'équilibre au moyen du mou- 
vement combiné des ailerons I et l' qui fonctionnent 
en sens inverse l’un de l’autre, ou au moyen du gau- 
chissement des ailes. 

















Aussitôt que les perturbations de l'équilibre ont cessé, 
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les conlacts se trouvent interrompus, et les organes 
stabilisateurs reprennent leur posilion primitive. Des 
disposilifs de réglage permettent de faire varier les 
limites d'intervention de cet appareil de commande au- 
tomalique et de faire en sorte qu'il n'intervient que 
lorsque les oscillations de l'aéroplane dépassent l'am- 
plitude permise. 

D'ailleurs, en aucun cas, les manœuvres que le pilote 
croirait devoir effectuer ne su trouveraient gènées par 
l'appareil, car il suffit à l'aviateur de pousser un bou- 
lon, pour mellre hors circuil toutes les commandes 
automatiques et reprendre la mailrise complèle de son 
acroplane. 


Dans l'appareil de M. Paul Regnard, les propriélés 
du gyroscope ne sont donc pas appliquées directement 
à stabiliser l’aéroplane. 1 faudrail pour cela un gyros- 
cope d'un poids et d'un diamètre autrement considé- 
rables. Le gyroscope joue simplement le rôle dun 
commulaleur jançant au moment propice le courant 
nétessaire à li commande de tels ou tels des or- 
sanes de stabilisation, Il produit mécaniquement les 
réflexes assurant par l'intermédiaire des organes de 
stabilisation le maintien de l'équilibre de l’aéroplane. 
d'où le nom que lui a donné aussi M. Paul Regnard 
« instinct artificiel mécanique pour appareils d'avia- 
tion ». On comprend que ce système gyrc copique 
peut être agencé de facon à s'appliquer à tous les acre- 
planes et appareils aéronautiques. quel qu'en soil le 
LYpe. On concoil également que lon pourrait ainsi lan- 
cer dans les airs, un aéroplane sans pilote pendant un 
temps délerminé et sur une trajecloire indiquée, appli- 
cation qui pourrait avoir une haule importance au 
point de vue militaire. _ 
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Dans l'élégant modèle de démonstration établi par 
M. Paul Regnard (voir photo), le système gyrc copique 
et les contacts, exécutés en grandeur réelle, sont placés 
dans un Caisson parallélépipédique vitré de 0 m. 30 de 
côlé sur 0 m. 40 de hauteur, dans la partie inférieure 
duquel sont, en outre, contenus les accuinulateurs 
fournissant la force motrice. Le gvros ope n'a pas plus 
We if orne de diamètre et l'ensemble, y compris 
e Caisson, les accus et la petite dyn » pèse guèr 
AS de One a petite dynamo ne pèse guère 

Au-dessus du caisson, en laut d’une colonnette ri- 
gide, est liXé un modèle d’aéroplane monoplan très 
bien exécuté, mais réduit au 1/10. A l’intérieur du fu- 
selage, sont disp les moteurs électriques destinés à 
actionner les organes stabilisateurs, moteurs réduits 
dans ce modèle à de simples pistons plongés dans un 
salénoïde. u 

Le tout repose sur un socle par l'intermédiaire d'un 
double jeu de patins courbes et de manière à pouvoir 
être incliné, à la main, dans toutes les directions. 

. Quand l'appareil est droit, les organes de stabilisa- 
lion demeurent dans leur position neutre. Mais si. après 
le lancement du gvroscope dont Ja position d'équilibre 
a élé, comme on sait, choisie horizontale, on vient à 
donner une inclinaison quelconque au caisson et par 
suite au modèle d'aéroplane, les contacts : élablissent 
et l'on voit les organes sfabilisateurs (ailerons latéraux 
où Souvernail arrière de profondeur, dans le modèle 
reproduit) convenables, entrer en jeu, soit isolément. 
soit simullanément. On sait d'ailleurs que des disposi: 
tifs de réglage permellent de faire varier les limites 
de leur intervention, c'est-à-dire la sensibilité même de 
l'instrument, É a 




































PuiLos 





Les dirigeables un peu partout 


Le Zodiac-Ill, — Le 7 avril, piloté par André Schel- 
cher, fait dans l'après-midi un voyage à Mantes, entre 
500 et 600 mètres. Il rentre à 7 heures 1/2 à Saint-Cyr. 
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Itinéraire du Zodiac-III le 7 avril, de Saint-Cyr à Mantes 
#2» et retour. Pilote : M.®Ardré Schelcher. :, 
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Le 9 avril, ayant à son bord le comte de La Vaulx el 
le général Roques, il évolue pendant (rois quarts 
d'heure au-dessus de Saint-Cvr. 

Le général Roques, directeur du génie au Minstère 
de la Guerre n'a pas ménagé ses félicitations au pilote 
qui dissimule quellz importance il attache au point de 
vue militaire au type remarquable de ballon-vedelte, 
créé par la Société Zodiac. 

Le Ville-de-Pau. — [Le 6 avril, le Ville-de-Pau em- 
mène pour la premiere fois des voyageurs payants 
pendant une heure environ. Le 10, il exécute deux 
sorties : la première, de 3 heurcs à 4 heures 1/2 de 
l'après-midi ; la seconde, au crépuscule. Il était pilote 
par M. Airault. : 

Le 17 avril, en présence de M. Louis Barthou, mi- 
nistre de la Justice, il exécute, à 6 heures du soir, une 
sortie d'une heure environ, piloté par M. Airault. 


Le ‘ Zeppelin-Il” détruit 


En attendant que nous donnions avec les commen- 
taires qu'il comporte un compte rendu des manœuvres 
des dirigeables allemands, il nous faut mentionner dès 
maintenant les circonstances qui ont amené la perte 
d'une des unités aériennes qui y prenaient part, le: Zep- 
pelin-IT. 

Ce ballon, avec le Parseval et le Gross s'était rendu, 
sur le vif désir exprimé par l’empereur, de Cologne à 
Hombourg. Le 2% avril, il quittait Homborrg pour re- 
tourner à Cologne. Le vent dont la vitesse passa pro- 
gressivement de 6 à 16 m. par sec. l'obligea à atter- 
rir à Linbourg-suwr-Lahne. On campa le ballon, solide 
ment ancré à un fourgon enfoui dans le sol et gardé 
par des acrostiers et des soldats d'infanterie. Les tubes 
d'hydrogène arrivaient pour le ravitaillement. Le len- 
demain, vers midi, alors que les officiers déjeunaient, 
malgré lous ies efforts des soldats qui le maintenaient, 
le Zeppelin, emporté par le vent, prenait la fuite li- 
brement, sans trop s'élever, incomplètement regonflé 
qu'il était, et venait retomber à 20 kilom. plus loin, 
près Weilburg, s'échouant sur un bouquet d'arbres et 
le toit d'un hôtel. Il n'y avait personne à bord. La car- 
casse rigide, faussée, brisée en deux endroits, est inu- 
tilisable. 

De lels accidents, tout à fait analogues à celui du Pa- 
trie, se reproduiront tant qu'on n'aura pas résolu com- 
plètement le problème du campement en plein air des 
dirigeables obligés inopinément d’atterrir. Encore faut-il 
remarqier qu'avec les systèmes français, on peut sau- 
ver le matériel en sacrifiant le gaz de gonflement et en 
ouvrant le panneau de déchirure pour vider le ballon 
instantanément Le dégonflement d’un Zeppelin ne di- 
rinuerail pas d'un pouce, étant donnée la carène ri- 
side, Ja surface immense offerte à la pression du vent 
’est là un des inconvénients sérieux de ce système, 
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Sur Clément Ader! 


Dans les premiers jours du mois de novembre de 
l'année dernière un louable sentiment de reconnais- 
sance et d’admiration incita l'Académie des Sciences 
à honorer par une médaille tous les savants et tous 
les hommes d'action qui, sans son appui et sans 
même son attention bienveillante, avaient jusqu'alors 
travaillé le plus lourd que l'air, aidé au progrès de 
l'aéroplane. Une récompense officielle est rarement 
seule de son espèce. Cette fois encore, l’Académie 
établit plusieurs degrés dans ces bulletins de satis- 
faction, il y eut la médaille d’or et la médaille d’ar- 
gent. Les lauréats, du reste méritaient bien tous une 
distinction : L’Aérophile en a publié la liste. Et 
ce ne fut pas la moins délicate des pensées de 





Clément Ader 


cette savante compagnie que de faire figurer dans 
son palmarès tous ceux qui devaient effectivement 
y figurer, qu'ils fussent Français ou Etrangers, 
même qu'ils fussent vivants ou morts. 

Un seul oubli — le jour même remarqué et signalé 
à l’Académie — montra que même chez les esprits les 


(1) Après sa première brochure, où il relate les essais 
de Eole ct de l'Avion, Clément Ader vient de publie” 
sous le litre « L’Aviation militaire », un choix de notes 
relatives aux applications de l’avialion à l’art militaire. 
Ecriles par le savant inventeur au cours de ses travaux 
s expériences, c’est-à-dire en 1897 au plus tard, 
s notes élonnent souvent par leur netteté et leur jus- 
se de vues et sont parfois empreintes d’une véritable 
science. Leur publication nous fournit l’occasion de 
rappeler la curieuse physionomie et les admirables tra- 
vaux de l’auteur. — L'Avialion militaire, par C. Ader 
{prix 2 fr. 50), est en vente chez Berger-Levraull, impri- 
meurs-éditeurs, 5, rue âes Beaux-Arts, Paris, el aux bu- 
reaux de l’Aérophile. 
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plus supérieurs une défaillance de mémoire peut 
parfois justifier une accusation d'ingratitude : Ader, 
Clément Ader, le père de lÆole, le père des 
« Avions », avait été omis ! 

L'Académie des Sciences se fût honorée, en recon- 
naissant que sa liste était incomplète et en décla- 
rat 

« C’est vrai. Ader, autant qu'aucun de mes lau- 
«réats, doit au jour de la victoire, compter parmi 
« les soldats qui ont bien combattu pour l'obtenir. 
« C’est par erreur que son nom était absent. Nous 
« le plaçons et en tête de la liste. » 

Le silence des académiciens, leur indifférence aux 
réclamations respectueuses mais un peu indignées, 
manqua, reconnaissons-le, de noblesse autant que 
d'équité. 

Il fallut le décret rendu sur la proposition de la 
Grande Chancellerie pour nous montrer que l’im- 
manente justice n’est pas toujours un vain mot : 
Ader était promu officier de la Légion d'honneur 
et c’est lui, croyons-nous, qui se classe ainsi premier 
Français à recevoir comme aviateur, la rosette de 
l'ordre national. 


x 


La vie de Clément Ader est admirable d'unité de 
vue, de persévérance intelligente et ingénieuse. On 
la connaît trop confusément et on connaît, mal 
l’hemme parce que, toujours sauvage et sombre, son 
soit douloureusement injuste augmenta encore son 
amrtume et sa misanthropie. 

N'est-ce pas Andromaque qui, tout près de la 
mort, recommande qu'on dise à son fils, de ses an- 
cêtres : 

. par quels exploits leurs noms ont éclaté, 
Plutôt ce qu'ils ont fait que ce qu'ils ont été. 

D'Ader, on ne peut dire que ce qu’il a fait, tant 
ce qu'il a été s’y trouve intimement mêlé. 

Ji naquit au printemps de 1841. Son père s’occu- 
pait de travaux de voirie. Lui se destina aux Ponts 
et Chaussées, voulant d’abord, puis y renonçant, pas- 
ser par l'Ecole Polytechnique. A quinze ou seize ans 
il construisait déjà l’une des machines électriques 
qui se trouvent actuellement au Conservatoire des 
Arts et Métiers. Mais déjà, si l'électricité l'inté- 
resse, ce qui le passionne, c’est le mystère du vol des 
oiseaux. En passant, il s'établit lui-même un vélo- 
cipède dont les roues munies de bandages de caout- 
chouc marquent une supériorité incontestable sur 
tout ce qui avait été fait jusqu'alors. Ce vélocipëde 
a, du reste, été recueilli aussi par le Conservatoire 
des Arts et Métiers comme un objet de haute va- 
leur mécanique pour l’époque (1860). Voilà les 
écarts de jeunesse d’Ader ! Ils conduisent notre in- 
venteur à la direction de travaux de voie ferrée 
qu'interrompt la guerre de 1870, Ce drame émeut 
profondément son cœur de patricte et fortifie en lui 
l'idée de l'aviation et de l'aviation militaire. Un 
peu après la guerre, quittant Toulouse et les Ponts 
et Chaussées, il arrive à Paris. Il n'y connaît per- 
sonne ; mais il est une chose qu'il connaît bien el 
qu'il va pouvoir employer comme « nourrice » selon 





so1 expression, c'est-à-dime comme moyen d'acquisi- 
tior, de cet argent qui hui faisait tant défaut ct 
dont, pour ses expériences, il & tant besoin. Cette 
chose qu'il connaît, c'est l'électricité. Résumons des 
années en quelques lignes : Ader rend utilisable ia 
conception de Graham Bell. 


z 


Ader dote Paris de ses téléphones, d’abord ; Ader 
ensuite dote de son clou l'Exposition de 1882, dont 
les auditions théâtrales font fureur et valent au 
jeune ingénieur le ruban rouge. 


_X 


Si Ader est heureux c’est surtout parce que la 
fortune qu'il vient de gagner lui permet de com- 
mencer la réalisation de ses aspirations. Pour lui, 
sa vie jusque là n'avait été qu'un prologue. Dès 
1872 pourtant, dans le Midi, Ader avait créé avec 
de véritables plumes, un oiseau qui avait été l'objet 
d'essais de sustentation très curieux et qui avait 
nécessité la mobilisation des plumes de toutes les 
oies de la région ! Il n'en avait retiré que le désir 
plus vif encore de vivre tout à côté des oiseaux, tout 
près d'eux, parmi eux. Il se fait installer une vo- 
lière superbe. Il endort ses petits pensionnaires, déli- 
‘atement interroge leur inerte anatomie ; il se rend 
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l'homme, seul, avec un moteur quitte le sol pour 
planer et reprendre contact plus loin. C’est admira- 
ble. Et les deux témoins sont si enthousiastes qu'ils 
enfouissent des morceaux de charbon qui se trou- 
vaient là et qui pourront attester, si on doute, la 
vérité de la stupéfiante performance. 

L'essai, pour bref qu'il eût été avait permis à 
Ader de se rendre compte de quelques modifica- 
tions à apporter à son oiseau. Sans plus de hâte, 
avec autant de précautions et de soins que pour 
l Eole n° 1, est achevé l'Eole n° 2 : en août 1891, 
cet appareil identique ou à peu près à son aîné vole 
109 mètres à Satory et vient à l'atterrissage heur- 
ter des chariots garés là. 

11 faut réparer ; mais il faut, pour cela, des fonds. 
Songeons que ces neuf années ont été des années 
de dépenses constantes, d'achats de machines et de 
matériaux, d'entretien de personnel. Presque tout 
ce qu'avait Ader y a passé. 





L'Avion d'Ader 


en Alsace pour voir les cigognes, à Strasbourg, se 
fait arrêter pour espionnage ! Ensuite il va en Al- 
gérie, y observe les cigognes, regarde même ce qui 
se passe chez certains végétaux — la feuille du sy- 
comore, par exemple, qui vagabonde dans l'air. 

En conclusion, Ader formulait cette proposition : 
Tout vol présente une courbe, unique et constante. 
Et il trace cette courbe, à laquelle il attachera son 
nom. 

Maintenant, courbe trouvée, en avant pour l’ap- 
pareil (1886) ! L’Eole, père des Avions, ne nécessite 
pas moins de quatre années de travail, de recher- 
ches, d'essais, de tâtonnements. C’est la reproduc- 
tion admirablement finie de la grande « roussette 
des Indes », chauve-souris orientale, qui vole avec 
très peu de battements d'ailes. 

Voici les caractéristiques essentielles de l'Æole : 
14 mètres d'envergure, 6 mètres 50 de long, ailes 
repliables, moteur à vapeur d’un kilog par HP, sur- 
fac> portante 25 à 30 mètres carrés, poids 500 kgs ; 
méteur et aviateur se trouvaient dans une espèce 
de cage entre les deux ailes. 

Le 9 octobre 1890, en présence de deux contremat- 
tres, MM. Vallier et Espinosa, Ader, dans son 
Eole, part d’un point à Armanvilliers et retombe 
99 mètres plus loin. Est-ce un vol ? Non, disent 
certains. En tout cas, c'est la première fois que 


11 sollicite des concours et pour cela expose son 
Eole que, l’un des premiers, le ministre de la guerre 
da moment, M. de Freycinet, vient examiner, et 
retenir pour l'armée. 

— « Il faut que ce torpilleur aérien serve à la dé- 
fense nationale », déclare le ministre ; et il passe 
un contrat avec M. Ader dont le cœur déborde de 
joie. 

Dorénavant, en secret, l'usine d'aviation trans- 
férée de la rue Pajou à la rue Jasmin, fonctionne 
comme établissement militaire, et tous les ouvriers 
prêtent serment. 


x 


Six années encore s'écoulent. On travaille loin 
de tous bruits à l'Arion. Celui-ci est prêt au prin- 
temps de 1897. II le faut voir : tel qu’il était alors, 
tel il se trouve aujourd'hui au Conservatoire des 
Arts et Métiers. Les pluies, les ans et les humidités 
n'ont eu que peu d'action sur cette admirable chauve- 
souris jaunâtre dont la carcasse métallique se re- 
pliait pour diminuer l'encombrement. Ailes arti- 
culées et déjà, notez-le, gauchissables : 14 à 15 mè- 
tres d'envergure, plus grande largeur 8 m. 60 ; lon- 
gueur totale 5 mètres. A l'avant, tournant en sens 
inverses, deux hélices à 4 branches : diamètre 
2 m. 80, pas moyen 0 m. 90: 
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ÉCOLE DE PILOTES 
(Appareils VOISIN) 


SANCHEZ=-BES A 
AÉRODROME DE BÉTHENT (3 kilomètres de Reims, 2 heures de Paris) 


Prix à forfait garantissant un vol de einq kilomètres en cireuit fermé 


À Ateliers et Bureaux: 145, route de Neufchâtel, REIMS cour" 


17 Mai 


Les hélices étaient actionnées par deux moteurs de 
29 HP chacun. A la partie inférieure, trois roues 
dont celle d’arrière orientable à volonté. Poids total : 
une demi-tonne ; surface portante : 35 à 45 mètres 
carrés. 

Voilà quel était, en somme, le fruit du travail in- 
tellectuel de toute une existence et du travail ma- 
nuei de quinze années. Il fallut quelques minutes 
pou le réduire en fumée. Une Commission vient 
examiner l’Avion le 18 août, l’'admet à un essai 
effectué le 14 octobre par une tempête qui au- 
jourd’hui prudemment retiendrait nos jeunes et vi- 
goureux aviateurs sous leurs hangars. Ader, 
— il avait cinquante-sept ans — sortit cependant, 
s'élança, roula un moment, quitta terre, vola trois 
cents mètres, fut rabattu par le vent et tomba. 

Ce fut tout. Nous ne nous appesantirons point 
sur les démarches d'Ader pour obtenir du ministre, 
qui n’était malheureusement plus M. de Freycinet, 
une réponse quelconque. Du 15 octobre au 8 décem- 
bre il multiplia les visites et les lettres, le 8 décem- 
bre seulement, on lui répond qu'il est libre de conti- 
nuer, mais sans aucune subvention, et le 31 mars 
1898, la Guerre lui réclame ses dossiers. Ader, l’âme 
brisée, les renvoie. La nouvelle s'en répand ; des 
émissaires de diverses nations font des offres au cons- 
tructeur de l’Avion. Il refuse naturellement. 

Feu Marey, de l’Institut, l'Américain Langlev, 
entre autres personnalités, viennent admirer l'oi- 


seau : bientôt le Conservatoire le recueille, — mais 
tout le reste fut brûlé. Dans l'usine vide — le per- 
sonnel ayant été remercié — trois semaines durant, 


le calorifère détruisit pièce par pièce, dessin par 
dessin, épure par épure, calcul par calcul, tout ce 
qui avait été la vie, le but d’Ader. Et celui-ci, ne 
pouvant assister jusqu'au bout à ce dur sacrifice, 
quitta Paris. Il vit maintenant, après Toulouse, et 
pzr les journaux, il apprend que se réalise tout ce 
qu'il avait prédit et tout ce qu'il souhaitait lui-même 
réaliser ! 
x 


Nous avons voulu interroger les plus récents ou- 
vrages et nous en avons retenu les opinions suivantes 
corcernant Ader. 

M. Alphonse Berget, docteur ès-sciences, professeur 
à l’Institut océanographique écrit dans la Route de 
l'Air : 

« M. Clément Ader, bien connu par les grands 
« progrès qu'il fit faire à la construction des appa- 
« reils téléphoniques, successivement en 1890 et en 
« 1896, construisit deux aéroplanes auxquels il 
« donna le nom d’Avion. Les deux fois, l'appareil 
« s’enleva de terre, et en 1897, devant les officiers dé- 
« légués par le ministre de la Guerre, à Satory, l’ap- 
« pareil effectua un vol de 300 mètres, après avoir 
« quitté le sol par ses propres moyens. Si donc l'hon- 
« neur d’avoir conçu le premier aéroplane revient 
« à un Anglais, sir George Cayley, la gloire d’avoir 
« construit le premier appareil ayant effectivement 
« volé revient à un Français : c’est une très belle 
« forme de « l’entente cordiale » devant l’histoire 
« du progrès humain. » 

M. Emile Lessard a placé dans l'Aviation, en tête 
d’une récapitulation de l'actif de l’aviation : 

« En 1893, Ader fait à Satory 300 mètres sans tou- 
« cher le sol. » 

L'Aviation sans formules, par Yves, publie une 
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sorte de chronologie d’où nous extrayons ces lignes : 

« 1890 — Clément Ader, l'inlassable chercheur, 
« véritable héros de la science, construisit plusieurs 
« appareils merveilleux. Le dernier appareil, cons- 
« truit avec le patronage de M. de Freycinet, minis- 
« tre de la Guerre, fut essayé le 14 octobre 1897 au 
« camp de Satory. Cet appareil est un véritable chef 
« d'œuvre au point de vue mécanique. Il ne man- 
« quait à lAvion qu'un pilcte aussi adroit que 
« Wright, car son appareil de stabilisation longitu- 
« dinale était trop près des ailes. M. le lieutenant 
« Binet à néanmoins constaté officiellement un vol 





L'Avion, les ailes repliées 


« de 300 mètres. L'Avion est bien l'ancêtre des 
« appareils volants montés. » 

Deux détails enfin achèveront de montrer que no- 
tre plaidoyer, de bien plus notables avocats et bien 
plus éloquemment se seraient, se sont chargés de le 
prononcer. 

Cette fameuse médaille votée par l'Académie des 
Sciences sait-on ce qu'elle représente ? Pour caracté- 
riser l'aviation toute entière, l'artiste n’a cru mieux 
faire que de reproduire l'aspect de... l'Avion ! Et 
c'est l'Avion ainsi qui s'en ira porter les félicitations 
de l'Académie à tous ceux qui les méritent... Ader, 
père de l’Avion, excepté ! 

Et ne terminons pas sans indiquer cette coïnci- 
dence singulièrement symptômatique. La Commis- 
sion d'enquête de l’Avion (1897) était présidée par 
le général Mensier. Cet honorable officier sait ce 
qu'alors écrivit la Commission dans son rapport — ce 
rapport secret, mystérieux, impubliable ! Eh bien ! 
aujourd'hui le général Mensier est l'un des plus vé- 
nérés et. des plus influents des membres du Conseil 
de l’ordre de la Légion d'honneur. Et c’est la grande 
chancellerie qui a, d'elle-même, transformé, ces 
temps derniers, le ruban d’Ader en une rosette. 

Avouons que des rosettes comme celle-là, il nous 
en faudrait beaucoup, en France. (1) 

JACQUES MAY 











(1) A ceux de nos lecteurs qui voudraient se faire une 
idée plus complète des admirables travaux d’Ader et 
des magnifiques résultats auxquels il était déjà incon- 
testablement parvenu, nous recommandons la lecture 
de Les Maîtres de l'Aviation : C. Ader, par Jacques 





May, préface de M. Rodolphe Soreau. — Librairie Aéro- 
nautique, 32, rue Madame, Paris. — Prix : 1 fr. 50, — 
N: D. L. R: 


Les brevets Wright | . 
et les épreuves d'aviation en Amérique 


Nous n'avons pas voulu lraiter la question des bre- 
vels Wright, estimant que les conséquences gsraives des 
dernières décisions rendues à ce sujet par le lribu- 
naux américains ne peuvent êlre discutces utilement 
que sur documents authentiques et aussi complets que 
possible. Sans parler, pou aujourd'hui, des répercus- 
sjons commerciales et industrielles qu'aurait la recon- 
naissance définilive, pas encore prononcée, de ces bre- 
vets, la défense provisoire de voler en Amérique sur 
des appareils simplement suspeclés d'y faire infrac- 
tion, équivaudrait, en pratique, à la suppression, sur 
le lerritoire de l'Union, de loule épreuve d'avialion pré- 
sentant un caractère internelional, en particulier, à la 
suppression de la prochaine coupe d'aviation Gordon- 
BennetL. J 

Préoceupé de celte fâcheuse éventualilé, l'Aéro-Cluh 
d'Amérique, obligé de se conformer aux décisions ju- 
diciaires de son pays, exéculoires dès à présent, encore 
que ne pouvant préjuger :e lond, s'est elforcé d'assu- 
rer la possibilité de telles épreuves, sans léser les droits 
éventuels des Wright, mais sans obliger les avialeurs 
el constructeurs qui luttent contre les avialeurs d' 
Dayton à reconnailre, en quelque mesure que ce soil, 
le bien-fondé de revendications qu'ils contestent. 

Ces négociations délicates conduites avec un tact el 
une fermeté parfailes par le distingué président de 
l'Aéro-Club of America, M. Cortlandt F. Bishop, ont 
abouti à l'accord dont suit Ja teneur, accord qui nous 
parait concilier avec une parfaite équité les droils res- 
pectlifs des parties, tout en permettant Forganisalion 
en Amérique d'épreuves internationales d'aviation. 








Convention entre la Compagnie Wright 
et l’Aéro-Club d'Amérique. 

Cet accord, daté du 8 avril 1910, fait et entré en vi- 
gueur par et entre la Wright Company, une corporä- 
tion de l'Etat de New-York, partie de la première part, 
et l’Aéro-Club of America, une corporation du méme 
Elat, partie d'autre part. 

Ceci est en témoignage de 

Attendu que l'Aéro-Club of America, comme le repré- 
sentant de l'Amérique, est un membre de la Fédéralion 
Aéronautique Internationale, et, comme lel, dépositaire 
du trophée Bennett, représentant le championnat aéro- 
nautique international du monde, gagné à Reims, en 
1999, par le représentant américain el, 

Allendu que d'après les reglements de la Fédé 
Acronaulique Internalionale, tous les concours dispu- 
lis en Amérique dans lesquels des membres où des re- 
présentants de lun quelconque des Clubs composant 
la Fédération Aéronautique Internalionale où aftiliés à 
de tels Clubs, sont concurrents, doivent être organisés 
sous le palronage et avec la sanction de lAéro-Club 
d Amérique el, 

Allendu que la Compagnie Wiight, comme proprié- 
taire de certains brevels primordiaux, jusqu'ici accor- 
dés aux frères Wright, a oblenu des Cours Fédérules, 
des décisions soutenant la validité desdits brevels et 
des injonctions interdisant lemploi par d'aulres, de 
machines faisant infraction (à ces brevets) et, 

Allendu que,'eu égard auxdiles décisions (judiciaires), 
il est jugé essentiel que le concours de la Compagnie 
Wright soit obtenu pour que des concours d'aviation 
ouverts à tous puissent avoir lieu avec succès en Amc- 
rique, et, 

\llendu que, dans l'intérêt du développement de la 
science el du sport aéronauliques, il est désirabie 
qu'un arrangenent soil fail entre les parlies ci-dessus. 












Maintenant, donc, en considération de ces prélimi- 
naires el de Ja somme de L dollar payée par chacune 
des parties à l'autre, dont le recu est certiGé par la pré- 
sente, il est mutuellement entendu el convenu par el 
eulre les parties, ce qui suil 

1° L'Aéro-Club d'Amérique, reconnaissant (1 les dé- 
cisions des cours fédérales soutenant la validité des 
brevels et inventions de la Compagnie Wright, comme 
définis dans lesdites décisions et ne désirant pas en- 








.(U) I s’agit ici de la reconnaissance d'une siluation 
légale de fait. 
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courager les infractions auxdits brevets par d’autres, 
convient par la présente que, dans la limite de ses pou- 
voirs de sanclionner les meetings, comme il est dit plus 
haut, il n'accordera ses sanctions qu'à de tels mee- 
lings et concours qui, seuls, seront organ avec des 
arrangements convenables avec la Compagnie Wright. 

2° L'Acro-Club fournra des juges, des chronomé- 
treurs, elc ei toutes les facilités né aires pour 
que les records élablis à de tels concours, dûment sanc- 
lionnés par lédit Aéro-Club d'Amérique, soient reconnus 
par la Fédéralion Aéronautique Internationale. 

3° La Compagnie Wright convient qu'elle encoura- 
gera l'organisation de meelings ou concours aéronauli- 
ques ouverts, approuvés comme il à été dit précédem- 
ment par l'Aéro-Club d'Amérique, en accordant des li- 
cences pour le libre usage de ses brevets et inventions 
aux promoteurs el organisalcurs d2 tels meelings, sauf 
arrangement pour une compensalion raisonnable à 
fournir par eux à la Compagnie, de facon que les ma- 
chines de n'importe quelle espèce, fabrication ou pays, 
sans imimixtion ni opposition, puissent parliciper, sous 
celte licence, sans paiement ullérieur ni responsabilité, 
à un lel meeting ou concours pour lequel la susdile 
licence à élé accordée, 

4" Cel accord durera aussi longtemps que les déci- 
sions desdites Cours fédérales des Elats-Unis sanction- 
neront et soutiendront la valdité des dits brevets d'in- 
vention «de la Compagnie Wrighl 






e 















En témoignage de quoi les parties ci-dessous ont fait 
placer le sceau de leur corporation et ont fait signer 
les présentes par leurs représentants diment aulorisés 
le jour et l'année qui ont élé écrits en premier, plus 
haut. Fait en triple exécuticn. 





(Sceau) Aéro-Club d'Amérique, 
Signé : Cortland-F. BIsCcHOP. 
Président. 
(Sceau La Compagnie Wright, 





oné : Wilbur WRIGHT. 
Président. 

Comme on le remarquera, et nous y insistons, à tort 
où à raison, la situation judiciaire est telle aux Elats- 
Unis que la Compagnie Wright pourrait légalement y 
empêcher Is concours d'aviation internationaux. Ces 
icelings pourront avoir lien sans que les divers avia- 
teurs et constructeurs reconnaissent, en quoi que ce 
soit, la validité des prétentions des Wright. Les licen 
ces des Wright sont prises par les organisateurs, mais 
n'engagent en aucune facon, ni à aucun degré, les con- 
currents. 

Constructeurs et aviateurs français peuvent donc, 
sans crainte d'être inquiétés, disputer en Amérique, tou- 
&s épreuves daviation reconnues par FAéro-Club of 
Amerei et nolamment la coupe Gordon-Bennett. Cela 
ne preuvera rien ni pour ni contre la valeur légale des 
brevets Wright, el ils pourraient trouver l'occasion de 
cueillir, avec d'enviables lauriers sportifs, quelques ré- 
compenses matérielles nullement négligeables, 


ne po mpr area ap ar a 


Le Dirigeable Relgique-Il 


27 avril, le Belgique-ll de 4.000 m de R. Gold- 
schmidt. construction francaise de Louis Codard, à com- 
mencé Sa campagne de printemps au parc aérostati 
que de Boitsfort, pres Bruxelles. Le gonflement était 
terminé depuis trois jours. ; 

Le Belgique-Il fit le 27 mars une superbe sorlie avec 
visite à Lexposition de Bruxelles. À bord : MM. R. 
Goldschmidt et Delavoys, pilotes et leurs. deux mécani- 
ciens (lest et essence disponible : 1.690 kilos;. 

Celle première ascension à élé très remarquable au 
point de vue de la stabilité absohmrent parfaite de 
out l'appareil pendant le voyage qui à duré 1 heure 
20 minutes. 

C'est done un superbe suceës pour Findustrie fran- 
caise el pour les dirigeables du [pe Louis Godard, 

L'hélice en bois est une « Inlégale » de Chauviére, et 
le moteur est un Germain de 100 HP. 

Le 28 avril, après une belle ascension au-dessus de 
3ruxellés pendant deux heures, l'équipe d'atterrissage, 
par une fausse manœuvre, laissa échapper le ballon, 
Qui atlerril sans incidents à Wesembeck, et fut-ramené 
au hangar sans donnmage. 
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| Semaine d'Héliopolis 


CLASSEMENT GÉNÉRAL 


sur 13 aviateurs pilotant des appareils de marques différentes 


Totalisation des distances 
t ROUGIER, sur bipan VOESIEN 


Hauteur 
1° ROUGIER, sur biplan 2° ROUCIER, sur biplan 


VOISIN VOISIN 
4 ROUGIER, sur bipan VOISIN 


Plus grande distance sans escale 
1 MÉTROT, sur biplan 4 ROUGIER, sur biplan 


VOISIN VOISIN 
2° ROUGIER, sur biplan 7° Krome DE LAROCHE, sur biplan 


| VOISIN VOISIN 
Vitesse 
2 ROUGIER, sur bipann VOESIN 
Prix Quotidiens 
NEUF PRIX = HAUTEUR —=- DISTANCE + VITESSE 
soit au total : 161.5 500 francs 


834 — Quai du Point - adu-Jour — 84 
à BILLANCOURT (Seine) 


Téléphone : Y Télégraphe : 
167, BOULOGNE ?) AÉROP LANES - BILLANCOURT 
| Code A-Z Français 


FT SE ER SE TRE TS ES 
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ETABLISSEMENTS 


de Constructions Aéronautiques 
DE PARIS 


Les plus anciens 


Ateliers et Parc, au Pont de Saint-Ouen (Seine) 
Bureaux : 170, rue Legendre, PARIS 


LOUIS GODARD:: 


DIRIGEARLES DE TOUS LES DIRIGEABLES,; ceux du type de | 


de 1.250 à 30.000 M3 Louis Godard, sont 


mr Les mieux Édlibres = Les plus rapides 
À ÉROPLANES Les ie Dares LS pins perfectionnés | 


Ballons de sport Depuis 20 ans, construction de nombreux dirigeables et des 
BALLONS CAPTIFS || Belgique I, de 2.700 M (22 sorties sans un accident, 1909) 
Parcs Militaires Belgique II, de 4.000 M3, exposé au Cinquantenaire, Janvier 1910 


América, de 7.000 M: , Expédition arctique de 1906 
ASGENSIONS Exposé à Paris 1907, Galerie des Machines, et 1909 à Londres, Exp. Olympia. 


ELélices La Ville de Bruxelles, Le Saint-Louis, Sapol, Leipzig, Roitelet, etc. 


BESSON NEAU 


+——= ANGERS —- 
29, TUS AU Louvre FEAR 


Téléphone : 262-23 — 138-12 


Spécialité de Hangars démontables 


Charpente bois, couverture en toile métallisée ‘ Métalline ”, complètement nn nil et 
imputrescible, portes et côtés en toile de même qualité, sulfatée à l’alumine, 


POUR AÉROPLANES DE TOUTES DIMENSIONS 


ET TOUS USAGES 

Ces hangars, d'une régidité parfaite, augmentée par des arcs-boutants d’un type spécial, 
existent maintenant sur tous les Aérodromes. 

Leur complète adhérence au sol, la disposition extrêmement intéressante des 
portières, système breveté, leur fonctionnement des plus pratiques, la facilité extrême du 
montage ct démontage, qui peuvent être effectués en quelques heures, le transport commode de 
toutes les pièces, ont fait adopter définitivement ces hangars non seulement par les 


aviateurs, les Aérodromes, mais par les Administrations militaires, chargées des 
Services de l'Aviation. 


CORDAGES ET CABLES EN CHANVRE, FER ET ACIER 
Toiles et Bâches — Devis et études sur demande 





1° Mai 


BULLETIN OFFICIEL 
DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


SOCIÉTÉ RECONNUE D'UTILITÉ PUBLIQUE 
Siège social: 35, rue François-[er, Paris (VII[*). — Télégr. : Aéroclub, Paris. — Téléph. : 666-21 
Parc d'Aérostation : avenue Bernard-Palissy, coteaux de St-Cloud. Tél. 288 (Saint-Cloud). 
Parc d'Av'ation : Issy-les-Moulineaux. 





CONVOCATIONS 

Comité de direction : les mardi à mai (exceplionnel- 
lement en raison de la féts de l’Ascension qui tombe 
le premier jeudi de mai) et le jeudi 19 mai. 

Commission scientifique : le lundi 30 mai. 

Commission sportive : sur convocation du président. 

Commission d'aviation : sur convocation du prési- 
dent. 

Commission des dirigeables : sur convocalion du pré- 
sident. 

Commission des sphériques : sur ocnvocalion du pré- 
sident. 

Commission de la Bibliothèque : sur convocalion du 
président. 

Commission du Contentieux et des Etudes juridi- 
ques : sur Convocation du président. 

Commission des Fêtes : sur convocalion du président. 

Banquet Faulhan : le mardi 3 mai, à 7 h. 1/2, au Carl- 
ton-Hôtel, 121, avenue des Champs-Ely . Prix du 
couvert : 20 francs, tout compris. Les inscriplions pour 
le banquet réservé aux seuls membres du Club sont 
reçues au Secrélariat du Club. 








Assemblée générale extraordinaire du 8 avril 1910 


La séance est ouverte à 9 h. 15 du soir, sous la prési- 
dence du comte Henry de La Vaulx. 

Au bureau : MM. le comle de La Vaulx, Léon Bar- 
thou, comte de Castillon de Saint-Viclor, Henry Deutsch 
de la Meurthe. 

Le président explique à l'assemblée le but de cette réu- 
nion extraordinaire, décidée par l'assemblée statutaire 
du 4 mars 1910. 





x 
kUX 


L'ordre du jour appelle 


Modification à l'article 5 des statuts. — Aug- 
mentation du nombre des membres du Conseil 
d'administration. 


Le Conseil d'administration propose de porter à douze 
le nombre de ses membres, au lieu de onze. 

M. Alfred Leblanc rappelle le vœu du Comité de di- 
rection du 6 janvier 1910, qui demandait d'ajouter deux 
membres au Conseil d'administration, c'est-à-dire d’en 
porter le nombre à treize. 

On passe au vote, au scrulin secret. 

Il y à trente-deux votants. Le dépouillement donne 
15 voix pour augmentation d'un membre, 14 voix pour 
augmentation de 3 membres, et ? voix pour augmenta- 
tion de 2 membres. 

11 y à lieu de procéder à un deuxième tour de scrutin 
secret, Il donne, pour 33 votants : 19 voix pour augmen- 
lation de 3 membres : 13 voix pour augmentation de 1 
membre ; 1 bulletin blanc. 

L'ancien texle de l'article 5 des statuts : 

« Le bureau se compose de : 

« Un président, trois vice-présidents, un secrétaire gé- 
néral, un trésorier, cinq membres ». 

se trouve donc ainsi modifié 

« Le bureau se compose de : 

« Un président, trois vice-présidents, un secrétaire gé- 
néral, un trésorier, huit membres ». 
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On passe à la deuxième parlie de l'ordre du jour : 

Modification à l'article 5 des statuts. — Elec- 
tions par tiers des membres du Comité de direc- 
tion à partir de 1911. 

Le vote a lieu au scrutin secret : il donne 32 voix pour 
el une voix contre sur 33 votants. 

L'ancien texte de l'article 5 des statuts : 

« Les membres du Comité de direction sont nommés 
pour lrois ans en assemblée générale. 

« Le renouvellement du Comité de Direction a lieu cha- 
que année, à l'assemblée générale stalutaire, par la 
moilié des membres le composant, désignée par un rou- 
lement préalable ». 

se trouve donc ainsi médiflé 

« Les memb du Comité de Direction sont nommcés 
pour lrois ans en asesmblée générale. 

« Le renouvellement du Comité de direction a lieu, 
chaque anne, à l'assemblée générale statutaire. par le 
tiers des membres le composant, désigné par un roule- 
ment préalable ». : 




















Comme conséquence de ce vole, il est procédé au li- 
rage au scrt des membres du Comilé de Direction sor- 
tants en 1912. 

Sur les 30 élus au Comilé en 1910, le sort a désigné 
sorlants en 1912 E 

MM. Edmond Sirven, le comte de Chardonnet. Georges 
Juchmès, Albert Omer-Decugis, le comte de Lambert. 
Louis Blériot, Paul Rousseau, le comte Hadelin d'Oul. 
lremont, Henry Deutsch de la Meurthe. le duc Decazes. 

Sur les 23 élus au Comilé en 1909, le sort a désigné 
sorlants en 1912 : 

MM. Auguste Nicolleau, L.-P, Cailletet. René Gasnier, 
Georges Besancon, E. Barbolle, Georges Le Brun, A. 
Santos-Dumont, René Grosdidier, Robert Esnault-Pel. 
icrie, Henri Julliol. : 

La séance est levée à 10 h. 1/2: 








L'instruction aéronautique des Officiers 
et l’Aéro-Club de France 


S'il est urgent d'accroître et de perfectionner notre 
matériel aéronautique militaire sphérique, dirigeables, 
ücroplanes), il devient également indispensable, par 
voie de conséquence, de développer le plus possible 
l'instruction aéronautique et de favoriser Ja pratique de 
la locomotion aérienne, aussi bien parmi Îles officiers 
de toutes armes qui se trouveront, appelés à former les 
cadres du futur corps autonome d'aéronautique mili- 
laire que parmi les jeunes gens qui seront appelés à 
servir ultérieurement sous leurs ordres 

Dans ce but, le ministère de la Guerre s'est montré 
disposé à accepter toutes les colaborations sérieuses 
qui se sont offertes à lui. C’est ainsi que depuis plu- 
sieurs mois déjà le ministère et l'Aéro-Club de France 
Wavaillent d'accord pour l'organisation de ceite in- 
truclion aéronautique préparaloire. Pour le moment 
on se trouve déjà en présence de résultats acquis en 
ce qui concerne l’aéroslation proprement dite, qui de- 
meure d'ailleurs un excellent apprentissage à Ja con- 
duite de dirigeables et des appareils d viation, dont 
le lour ne lardera sans'doute pas à venir. 

M. Ed. Sirven, président de l'Aéréo-Club des Pyré-- 
nécés et membre du Comité d’'Aéro-Club de France 
a été la cheville ouvrière de cette collaboration féconde. 
Il eut l'idée, d'accord avec son collègue M. Antonin 
Boulade président de l'Aéro-Club du Rhône de de- 
mander aux Sociétés adhérentes à l'Aéro-Cilub de 
France si elles consentiraient, comme ce dernier Club, 
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a metlre graluilement à la disposilion des officiers dé- 
sireux de pratiquer l'aérostalion, leur matériel et leurs 
pilotes, les frais d'ascension et de gaz étant à la charge 
du ministère de la Guerre. Puis il transmit cette pro- 
position à l’Aéro-Club de France qui adressa en décern- 
bre dernier <u ministére de la Guerre, par l'intermé- 
diaire de M. Léon Barthou, l’un de ses vice-présidents, 
acronaute distingué lui-même, un rapport sur cette 
question, rédigé d'un commun accord, par MM. Edouard 
Sirven, Antonin Boulade et Léon Barthou. 

Sur avis de l'aulorilé mililaire, M. Ed. Sirven fut 
chargé de faire une enquêle géntrale sur les ressour- 
ces aéroslaliques que pouvait présenter la France au 
point de vue de l'instruction spéciale des officiers. 
Groupant bien des documents épars, il put remettre 
au minislère une carte qui donne Je bilan aérostatique 
de la France : sociétés et matériels dont elles disposent, 
emplacement des parcs aérostaliques, des usines à gaz 
susceptibles de procéder au gonllement des ballons, 
des usines de production d'hydrogène, ete., etc. Cette 
carte a si bien intéressé le département de la Guerre 
qu'il s'est chargé de la faire mettre au net et éditer par 
le Service géographique de l'Armée. 

En même temps sur 31 sociétés adhérentes à l'Aéro- 
Club questionnés sur ce point, 22 ont répondu avec un 
louable empressement palriotique qu'elles étaient tou- 
les disposées à faciliter lPinstruction aéroslatique des 
ofliciers; 8 autres Sociélés ne s'occupent que d'aviation 
et Ja dernière est le Club féminin Stella. De l’ensemble 
des réponses favorables, il résulle que le ministère de 
ia Guerre se trouve dès à présent pourvu pour l'instruc- 
lion pratique des ofliciers, grâce au concours des socié- 
és aéronautiques, de stations aérostatiques réparties 
dans 18 villes françaises, de 129 pilotes-instructeurs, de 
J1 aérostats sphériques, 1 dirigeable, 2 pilotes de diri- 
geable. 

Les Sociétés qui peuvent accepler ferme dans ces 
conditions de faire faire des ascensions aux officiers 
Sont la Section aérienne de l'Automobile-Club de Picar- 
die (Amiens, l'Aéro-Club de l'Ouest (Angers), l’Aéro- 
Club du Sud-Ouest (Bordeaux), l’'Aéro-Club des Arden- 
nes (Charleville, Sedan, Givet), le Club Aéronautique de 
Dunkerque (Dunkerque), l'Aéro-Club des Alpes (Gre- 
noble), l’Aéro-Club de la Sarthe (Le Mans), l'Aéro-Club 
du Rhône et du Sud-Est (Lyon), l'Aéro Club de l'Est 
de la France (Nancy), M. Edmond Darid, pilote de: 
VAéro-Club de France (Nantes), l'Aéro-Club du Centre 
(Orléans), l'Aéronautique-Club de France (Paris-Rueil), 
l'Académie Aéronautique de France {Paris-Rueil), la So- 
ciété des Anciens Aérosliers militaires (Paris), la Société 
francaise de Navigalion aérienne (Paris-Rueil), FAéro- 
Club du Béarn (Pau), l'Aéro-Club du Nord (Roubaix! 
l'Aéro-Club des Pyrénées (Toulouse), ie Cluh Acronau- 
lique, de l'Aube (Troyes), l'Aéro-Club Lorrain (Verdun), 
l'Aéro-Club de France (Paris-Saint-Cloud). On trouve- 
rait ainsi à peu près dans chaque région de corps d'ar- 
mée, un où plusieurs centres d'instruction aérostatique 
pour les officiers. Suivant le prix du gaz dans les di- 
localités, les dimensions du ballon utilisé, etc., 
les frais à la charge du Ministre de la Guerre, varieront 
de 75 à 166 francs par ascension d'officier. Ce sont là 
de premiers résultats fort intéressants qui seront éten- 
dus par la suite à la pratique des dirigeables et de l’a- 
viation. ‘ 

Ajoutons que le minislère de la Guerre dont les bon- 
nes dispositions pour l'aéronautique sont, quoi qu'on en 
ait dit, incontestables, a chargé M. Ed. Sirven d'étudier 
avec l'Aéro-Club de France, les conditions d'établisse- 
ment d'une carte aéronautique générale de Ja France. 

On parle même délaissant le parc de Chalais-Meudon 
que sa configuration lopographique rend aujourd'hui 
insuffisant et peu-susceplible d'améliorations réelles, de 
créer dans les environs de Paris, deux immenses sta- 
tions aéronauliques, à la fois dépôts, arsenaux et cen- 
tres d'instruction l'une pour les dirigeables, l’autre 
pour les aéroplanes. ï 


L'Aéro-Club et les Meetings d'Aviation 


En sa séance du 21 avril 1910, le Comité de Direction 
de PAcro-Club de France a décidé que tous les engage 
ments dans les meetings d'aviation organisés par ses 
soins Ou sous son patronage, devront être adressés à 
son & social à Paris, où au siège social de la So- 
ciclé adhérente à l'Aéro-Club de France intéressée: à ce 
meeting. 

































Au cas où les éngagements seront reçus dans une So- 
ciété adhérent: celle-ci devra en infornier immédiate- 
ment l'Aéro-Club de France en se portant garante de la 
validité des engagements 

Cette décision sera portée à la connaissance de tous 
les intéressés par circulaire spéciale ; elle est applica- 
ble dès maintenant, et notamment à tous les meetings 
dont le registre d'engagement est encore ouvert. 


Comité de Direction 


SÉANCE DU 1° mars 1910 (1) 

Présidence de M. Léon Barthou. 

Présents : MM. Léon Barthou, le comte de La Vaulx, 
le comte de Castillon de Saint-Victor, Henry Deutsch de 
La Meurthe, Ernest Barhbotte, G. Blanchet, le comte Te 
Chardonnet, H. Kapferer, A. Leblanc, L. Blériot, AIl- 
bert Omer-Décugis, H. Julliot, André Delattre, Frank 
S. Lahm, Ernest Zens, Georges Dubois-Le Cour, Paul 
Tissandier, G. Le Brun, A. Nicolleau, René Gasnier, 
Paul Rousseau, Emile Janets, Armengaud Jeune, Pierre 
Perrier. 

Des condoléances sont adressées au comte de La 
Vaulx qui a perdu son père et Mme Moedebeck dont 
le mari vient de mourir. 


Admission et ballottage de MM. le comte Armand 
de Gontaut-Biron, Maurice Maigrot, S. A. I. le grand- 
duc Alexandre de Russie, Ed. Hieulle, Gabriel Bertin, 
Henri Liévin, CI Seysol, E. Mollien, Barrier, Léon 
Morane, G. Barel. 


Le brevet de pilote-aviateur, Sur proposition de 
la Commission d'aviation est décerné à M. Graham 
White n° 30, autorisé par l'Aéro-Club d'Angleterre. 


Le brevet de pilote-aéronaute Sur proposition 
de la Commission d'aviation décerné à MM. Georges 
3londel et Georges Bans. 


L'affiliation à l’Aéro-Club de France de la Société 
française de Navigation aérienne est renouvelée pour 
1910. 


Le titre de membre d'honneur est donné à l’unani- 
mité à M. P. Marchis, professeur d'aéronautique à la 
Sorbonne. 

Code de Pair. — M. ICon Barthou annonce que le 
projet de code de l'air élaboré par la Commission du 
contentieux va être porté au ministère des Travaux 
publics. 


Le rapport financier sur la gestion de 1909 est 
lu par son auteur, le comte de Castillon, trésorier, ainsi 
que le projet de budget 1910 et des félicitations sont 
votées au trésorier. 


SÉANCE DU 7 AVRIL 1910 


Présidence du comte Henry de La Vaulx. 


Présents : MM. le comte de La Vaulx, Léon Barthou, 
le comte de Castillon de Saint-Viclor, Henri Julliot, 
Rodolphe Soreau, Paul Tissandier, Frank-S. Lahm, le 
comte de Chardonnet, Jacques Delebecque, Georges Le 
3run, Edouard Bachelard, Georges Dubois-Le Cour. 
René Gasnier, Paul Rousseau, Ernest Zens, Edmond 
Sirven, Pierre Perrier, Elienne Giraud, André Granel, 
Maurice Mallet, Auguste Nicolleau. 


Brevets de pilote-aviateur. — Sur proposition de 
la Commission d'aviation, le brevet de pilote-aviateur 
a été décerné à MM. le capitaine Burgeat, A. Crochon, 
F, Delétang, G.-P. Kuller, le lieutenant Bellanger et 
Emile Dubonnet. 


Médaille commémorative. — Une médaille de ver- 
meil a été décernée à M. Emile Dubonnet, pour com- 
mémorer son vovage en aéroplane de Juvisy à La 
Ferté-Saint-Aubin, en date du 3 avril 1910. 


Ballottage et admission de MM. René Plaissetty, 
Pierre Gast, André Henry-Couannier, Georges Lefèvre, 
Henry Paraire, le vicomte Robert Palluat de Besset, le 


(1) Procès-verbal omis. 
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la seule capable de résister au dur service des champs d'aviation 
demandez leur avis à ceux qui en possèdent une : 
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docteur Louis Dartigues, le docteur Vève, le comte Ludo- 
vic de Mieulle, Norbert Galliot, Paul Jeancard, le baron 
Henry de Rochetaillée, Jacques Bellon, Léon Goldwas- 
ser, Louis de Riemsdyk, Serge Greucer, de Brousse. 


L'affiliation de l’Aéro-Cluh de Provence (à Mar- 
seille) à l'Aéro-Club de France pour l’année 1910, a été 
votée. 

Soirées, conférences et ascensions a prix ré- 
duits. — Le Comité a décidé d'organiser un certain 
nombre de soirées-conférences au nouveau siège Ss0- 
cial, et de renouveler les ascensions à prix réduit, dont 
le nombre est fixé à 50 pour l’année en cours. 





Commission d'Aviation 


SÉANCE DU » AVRIL 1910 


Nomination du bureau pour 1910. — [La Commis- 
sion d'aviation de l'Aéro-Club de France à nommé 
comme suit son bureau pour 1910 : 

Président : M. R. Soreau : vice-présidents : MM. Blé- 
riot, le commandant Boullieaux, R. Esnault-Pelterie ; 
secrétaire-rapporteur : M. le commandant Ferrus ; Se- 


crélaire M. Paul Rousseau ; secrétaire adjoint 
M. Zens. 
Hommage à Hubert Le Blon. — M. le président 


rappelle la la carrière, terminée de façon si tragique, 
de l'aviateur Le Blon. 


Brevets de pilote-aviateur. — [La (Commission 
d'aviation accorde les brevets de pilote-aviateur à MM. 
le capitaine Burgeat, A. Crochon, F. Delétang, G.-P. 
Kuller, le lieutenant Bellenger. 

Elle a également émis un avis favorable en ce qui 
concerne M. Catlaneo qui est Itaien ; l'agrément a été 
demandé à son club. 


Règlements de divers prix. — Elle approuve le 
règlement du prix du kilomètre que la Ligue Méridio- 
nale Aérienne à soumis à Son examen. 

Elle élabore les règlements du Prix du Colonel Levé, 
du Prix Lalance. 


Grande Semaine d'aviation de l'Aéro-Club de 
France. — Elle étudie le rapport de sa sous-Commis- 
sion relatif à la Grande Semaine d’Aviation de l’Aéro- 
Club de France, qui aura lieu du 9 au 18 septembre, à 
Bordeaux. 


SÉANCE DU 19 AVRIL 


Présidence de M. R. Soreau. 

Présents : MM. R. Soreau, le comte de Castillon de 
Saint-Victor, le comte Récopé, le comte de Lambert, 
Henry Deutsch de la Meurthe, le comte H. de La Vaulx, 
André Risler, G. Besançon. 

Le brevet de pilote-aviateur est accordé à MM. Ba- 
raloux, Popoff, Wiesenbach, Louis Bréguet, Wachter, 
Léon Morane, Legagneux, René Toussin, Mollien, 
Waller de Mumm. 





Nouveaux meetings. — La C. A. adopte le rapport 
de M. P. Rousseau, agréant le terrain proposé par le Co- 
milé d'Avialion de Tours, pour le meeting qui doit 
avoir lieu du 30 avril au 5 mai. 


Coupe nationale d'aviation Henry Deutsch de 
la Meurthe. — Après s'être inquiétée des conditions 
dans lesquelles se présente la Coupe d'aviation « Gor- 
don-Bennelt », la Commission d'Aviation est amenée 
à examiner les moyens les plus propres à encourager 
en France l'industrie naissante de lavialion. 

Au cours de cel examen, M. Henry Deutsch de la 
Meurthe offre de créer une Coupe Nationale, consistant 
en un objet d'art d'une valeur de 10.000 francs, dont 
serait détenteur le constructeur français qui, au cours 
de chaque année, aurait salisfait aux conditions d’un 
réglement à établit par li Commission d'Avialion de 
l'Acro-Club de France. 

M. R. Sorcau adresse à M. H. Deutsch de la Meurthe 
les vifs remerciements de la Commission pour le nouvel 
encouragement qu'il donne à l'industrie de l'aviation 
en France. 

Une sous-commission composée de MM. Henry 
Deutsch de la Meurthe, R. Soreau, le comte H. de La 


Vaulx, le comte Récopé, Kapférer, est chargée d’éla- 
borer le règlement pour l'attribution de cette Coupe 
Nationale en 1910. 
Calendrier 

La Commission d’'Aviation de l’Aéro-Club de France 
établit la liste, à ce jour, des villes où des meetings 
d'aviation doivent être organisés en 1910, sous son 
contrôle sportif ou par des groupements afliliés à 
l'Aéro-Club de France 

30 avril-5 mai, Tours, 45.000 fr., épreuves interna- 
lionales. 

7-15 mai, Lyon, 200.000 fr., épreuves internationales. 

15-23 mai, Marszille, 25.000 fr., épreuves nationales. 

27-30 mai, Limoges, 30.000 fr., épreuves nationales. 

1-7 juin, Angers, 30.000 fr., épreuves nationales. 

5-12 juin, Vichy, 30.000 fr., épreuves nationales. 

3-10 juillet, Reims, 250.000 fr., épreuves internalio- 
naies. 
25 juillet-2 août, Caen, 50.000 fr., épreuves nationales. 
25 août-4 septembre, Le Havre-Trouville, 240.000 fr., 
épreuves internationales. 

9-18 septembre, Bordeaux, 200.000 fr., épreuves inter- 
nationales. 

25 septembre-3 octobre, Biarritz, 25.000 fr., épreuves 
nationales. 

1-18 décembre, Marseille, 25.000 fr., épreuves inter- 
nationales. 








Commission du Contentieux et des Études Juridiques 
SÉANCE DU 22 AVRIL E910 


Présents : MM. Armengaud jeune, André Martin, A. 


Présents : MM. Armengaud jeune, André Mautin, A. 
Le Brun, Henri Talamon, Lejoindre, Pierre Bousquet, 
A. Nicolleau, A. Debuire, Jules Perrigot, Bertrand de 
Lesseps, Guillaume Desouches, J. Imbrecq. 


Dépôt du projet de réglementation de la circu- 
lation aérienne, au ministère des Travaux publics. 
— M. Armengaud a rendu compte de la visite qu'il a 
faile en compagniede MM. Desouches et Imbrecq à 
M. le ministre des Travaux publics, visite au ocurs de 
laquelle le texte du projet de réglementation adopté 
par la Commission a été remis auministre. 


Usage abusif du droit de propriété au préjudice 
d'un constructeur de dirigeables. — La Commis- 
sion, émue des procédés employés par certains pro- 
priélaires de l'Oise en vue d’entraver les sorties et évo- 
lulions du ballon dirigeable Le Bayard-Clément par la 
pose au-dessus du sol de piquets élevés et reliés par 
des fils barbelés, a estimé qu'il y avait là un abus de 
droit particulièrement regrettable et de nalure à nuire 
au dévelorpement de l'aéronautique et de laviation. 
Une sous-commission composée de MM. Hhmbrecq, secré- 
taire, Bousquet, Lejoindre, Nicolleau et Passion, a élé 
chargée d'étudier tant les conditions dans lesquelles 
de tels faits peuvent être actuellement réprimés que les 
mesures législatives qu'il peut y avoir lieu de provo- 
quer en vue d'en empêcher le relour. 








L’arrangement entre les frères Wright et l'Aéro- 
Club d'Amérique et les garanties nécessaires aux 
aviateurs français. — La Commission s’est livrée 
à un échange de vues sur la situation qui est faite aux 
aviateurs français par les prétentions des frères Wright, 
et, sans se prononcer aucunement sur le fond de l’aäf- 
faire, elle a estimé que la transaction proposée pa’ 
J'Aéro-Club d'Amérique relativement aux épreuves de 
la Coupe Gordon-Bennelt d'aviation, arrangement dont 
la Commission n'a pas encore élé officiellement saisie, 
ne semble pas offrir aux avialeurs français des garan- 
lies suffisantes. 


Ascensions au Parc de l’Aë.-C. F. 


3 avril. — 2 h. 30, Aéro-Club-V (900"). MM. PBailleau, 
Bogain, Hollz. AU. à 5 h. 30, à Saviguy-sur-Orge. Du- 
rée : 3 heures. 

3 avril. — 3 h. 30 du s., Bobby (800" ). MM. Seratzky, 
3ergeron, Mme X... Att. non indiqué. 

7 avril. — 9 h. 55 du m. MM. Ricardo Soriano, Jean 
Jauretche, Tiarko Richepin. Alt. à midi 30, à Chelles 
(S.-et-M.). Durée : 2 h. 35. 


— 
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rer rrrrrre 
:- CONVOCATIONS 


Comilé de Direction : 3 mai. 

Commission d’Avialion : 25 mai. 

Ecole prépératoire aux aérostiers mililaires : Les 2,9 
et 23 mai, à 8 h. 1/2 du soir. 

Ascensions gratuites pour les membres au parc de 
Rueil : Dimanche 1° mai à 3 heures. 

Concours de distance pour ballons sphériques : Di- 
manche 15 mai, à 5 heures, au parc de Rueil. 


_ 





COMITÉ DE DIRECTION DU D AVRIL 1910 

Présidence de M. Saunière. 

Admissions. — Les admissions suivantes sont pronon- 
CÉCSS 

Membres ass 

Membres acli 1ber ] 
de Kersauson de Pennendreff (Robert), Henri Reculle, 
Charles Marey, Robert Leau, Henri Blondel, Paul Gué- 
rin, Charles Challeat, André Lesourd, Daniel Chatelin. 
— Mmes J. Durette, Paulhan, de Kersauson de Pennen- 
dreff. 

Membres titulaires : Pierre Abadie, Pierre Lemaire, 
Henri Lacaille. Marcel Joliot, Paul Pieau, — Mmes Su- 
ziuue Proisv, A. Tailon, Vernanchet. 


Mutations. — MM. Henri Devaux, de titulaire à asso- 
cié ; Baudry, d'aclif à associé ; Lecœur, d'actif à asso- 
CIC. 

Condoléances. — Le Comilé adresse ses condoléances 
à la famille de l'aviateur Le Blon. Il prend connaissance 
des letires du professeur Busley, président de la Fédé- 
ration aéronaulique allemande et de Mme Moedebeck, 
remerciant des témoignages de sympathie adressés par 
J'A.-C. D. F., lors de la mort du colonel Moedebeck. 


s : Emile Benoit, Isidore Pedraza. 
s : Jules Lambert, Raymond Phalibois, 









Remerciements. — Des remerciements sont votés à 
MM. les ministres de lInstruction publique, des Tra- 
vaux publics, de la Guerre, au Conseil municipal de 
Paris, au Conseil général de la Seine, à M. Theisse, 
pour les prix offerts en vue de récompenser les lauréats 
du concours de dislance du 15 mai. 

Le prix offert par M. Theisse sera allribué à la dame 
appartenant à l'équipage du ballon qui aura fait le plus 
long parcours de l'épreuve, parmi les aérostats ayant, 
des dames à bord et si la distance est supérieure à 
200 kilometres. 


Prix des Dames. -— M. Theisse, membre du Club, per- 
suadé que la présence des dames à bord des ballons, 
constitue un excellent exemple en faveur de la pratique 
des jocomotions aériennes, a remis à M. Sauniére un 
prix de 200 fr. à décerner à la dame, membre de l'A.-C. 
D. F., ayant effectué, avant le 31 décembre 1910. à mi- 
nuit, le plus long parcours sans escale, à bord d'un bal- 
lon splirique. Le Comité de direction sera seul chargé 
de l'attribution du prix; ses décisions seront sans appel. 

Des remerciements sont volés au généreux donateur. 











Prix des Mécaniciens. — La belle performance de 
l'avialeur Emile Dubonnet, de Juvisy. à la Ferté-Saint- 
Aubin, soit 109 kilom., permettant d'attribuer le Prix 
des mécaniciens, fondé par l’'A.-C. D. F., soit la somme 
de 500 fr., le Comité adresse ses félicitations au cours 
geux avialeur el charge le président de lui demander 





l'Aérophile 


le nom des mécaniciens devant être récompensés. Des 
plaquettes commémoralives seront remises aux intéres- 
sés. 

Brevet d'aéronaute. — Le brevet de pilote-aéronaute 
est accordé à M. A. Baubry. 


Ascensions mensuelles. — Le Comité approuve la dé- 
cision des commissaires délégués, mellant à 3 heures 
de l'après-midi, les départs des ballons, les premiers 
dimanches de chaque mois, au parc de Rueil. 

Aérostalion mililaire. — Après avoir pris connaissance 
des discours prononcés au Sénat par M. le ministre de 
la Guerre et M. le sénateur Emile Reymond, sur l'aéros- 
tation militaire, le Comité fait remarquer qu'au sujet de 
l'instruction des sapeurs aérosliers, l'organisation de 
l'Ecole fondée depuis 10 ans par l'A.-C. D. F. et agréée 
par le Gouvernement permet de donner aux jeunes gens 
les connaissances nécessaires pour réduire considéruble- 
nent le temps de l'instruction des spécialistes cordiers 
et lailleurs, emplois indispensables au parfait fonclion- 
nement des compagnies de sapeurs aérostiers ; ainsi se 
trouve justifiée l'utilité patriotique de la fondation 
de l'A.-C. D. F. 

Dans l'exposé des nouvelles dispositions à prendre, 
M. le ministre de la Guerre prévoit les encouragements 
à donner à la construction des aéronats civils, l'utilisa- 
tion des ressources civiles susceptibles d'augmenter la 
puissance de la flotte mobilisable et la coopération des 
sroupements aéronautiques civils à la formation des pi- 
loles, mécaniciens et observaleurs. 

Il n'existe pas de Société en France possédant une or- 
ganisation susceptible de rendre les services demandés 
par le ministre de la Guerre. Il à paru au Comité que 
FA.-C. D. F. devait considérer comme un devoir patrio- 
tique l'étude de la mise en pratique des moyens à em- 
ployer pour la possession d'un dirigeable. 

Cet aéronat, d'un cube inférieur à 2.000 mètres, cube 
réduit pour le rendre plus maniable el pour diminuer 
les frais, servirail : 

1° A exécuter une partie des ascensions de sociétai- 
res failes actuellement en sphériques ; 

2° A la formation des pilotes civils et mililaires : 

3° À l'instruction spéciale des mécaniciens et obser- 
valeurs ; 

i* A la formation d'équipes de manœuvres parfaite- 
ment entrainées : 

5° A l'instruction des élèves de l'Ecole préparatoire 
aux acrosliers mililair 

A ce programme déjà considérable, el intéressant au 
plus haut point la défense nalionale, il faut ajouter les 
observations scientifiques. ; 

Les moyens financiers pour la réalisation de ce pro- 
jet seront lrouvés par les ressources ordinaires du Club 
ainsi que par les subventions. 

Le Comité estimant que tous les constructeurs sans 
distinction doivent être consullés pour l'achat de cet 
acronat, à décidé d'ouvrir un concours dont le règle- 
ment sera publié prochainement. 

En vue de permettre aux inventeurs de présenter leurs 
conceptions, le concours sera ouvert à tous ceux qui 
s'intér nt à la question. 

Le jury sera composé des plus hautes personnalités ci- 
viles et militaires connues en aéronautique. 

Les prix consisieront en diplômes et médailles. 


Instruclion de MM. les Officiers. — En vue de cette 
instruction, le Comité met à la disposition de M. le mi- 
nistre de la Guerre, dans cerlaines conditions, 5 places 
aux asccnsions mensuelles el un nombre illimité de pla- 
ces pour les autres ascensions. 
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ASCENSIONS DE L’A.-C. D. F. 
10 avril, — Le Cosmos, 1.150 m , pilote Vernanchet, 
passagers : Mme Thevenin, MM. Thevenin et William. 
De Rueil, 11 h. 10 à Orville (Loiret), à 14 heures. 
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Construction du Hangar de Moisson (ateliers aéronautiques Lebaudy). 
Longueur : 130 m. — Largeur : 38 m. — Hauteur : 30 m. 
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AÉR© CLUB 
FÉMININ 


Secrétariat: 25, rue de Marignan, Paris 





COMITÉ DE DIRECTION 


Séance ouverte à deux heures et demie, Hôtel de 
Crillon. 

Présentes : Mmes Surcouf, présidente ; Blériot, vice- 
présidente ; Arault, secrétaire général NE Savignac, 
trésorière ; Abulféda, Bourdon, Charpentier, Griffié, de 
Poliakolf, Tissot, la comtesse de La Valette. 

Exeusée : Mme Desfossés-Dalloz, vice-présidente. 


Nomination d'une vice-présidente. : Mme Jäcques de 
Poliakoff est nommée vice-présidente de la Société. Le 
Comité lui adresse ses sincères félicitations et ses re- 
merciements pour les preuves d'intérêt quelle ne cesse 
de témoigner au Club. 


Aämissions. — Les adhésions suivantes ont élé ralti- 
fiées : Mmes E. Archdeacon, Ganger, Poteau, Mlle Ma- 
deleine Max-Richard. 


Concours de petits aéroplanes. — Mme George Farcy 
a été membre du jury au Concours des Petits Aéro- 
planes organisé par l'Auto. La « Stella » avait offert un 
prix pour ce concours. 


Nomination de la Commission sportive. — Le Co- 
mité a nommé la Commission sportive, ainsi COmMpPo- 
sée : MM. J. Balsan, L. Barthou, A. Leblanc, le mar- 
quis de Kergariou, Surcouf, le comte de La Valelte;: 
Mme Antoine Savignac, nommée vice-présidente ; 
Alle Marie Tissot, secrétaire ; Mmes G. Prade, G. Vi- 
gnat, E. Loeser . 

Nouveaux prix. — Mme Paul Quinton crée un prix de 
200 francs. De vifs remerciements sont adressés à 
Mme P. Quinton pour son généreux encouragement ap- 
porté aux femmes-aéronautes. 


_— M. Henry de Noussanne, directeur du journal Le 
Gil Blas, à qui des remerciements sont votés, offre une 
médaille de vermeil à la « Stella » pour être disputée à 
une des Fêtes du Club. 

— Le règlement du prix Bardon (300 fr.) est accepté 


par la généreuse donatrice : il sera ultérieurement pu- 
blié. 








. La princesse de Polignac, présidente d'honneur, offre 
à la « Stella » un prir de 500 fr. dont le règlement est 
à l'étude. 


Fête du 10 mai. — Le thé causerie qui devait avoir 
lieu le jeudi 28 avril a été remis au jeudi 26 mai, en 
raison de la Fête sportive offerte par Mme Jacques de 
Poliakoff, sous le nom de Fête du Printemps, et qui 
aura, lieu le mardi 10 mai, au Parc de l’Aéro-Club de 
France aux coteaux de Saint-Cloud. : 

Un très important et intéressant programme a élé 
étudié pour le succès de cette fête. Mme Jacques de 
Poliakoff y a donné son jentière adhésion. 

Les trois Coupes offertes par Mme Jacques de Po- 
liakoff seront disputées ce jour, en un Concours d'alter- 
rissage dont le règlement esi pubié ci-dessous : 

Les commissaires sportifs désignés sont : Mme An- 
loine Savignac, MM. G. Besancon, comte de Castillon 
de Saint-Victor, suppléant. M. J. Delehecque 

Le Comité de la « Stella » adresse un hommage de 
gratitude à Mme Jacques de Poliakoff, qui permet au 
cup de donner une grandiose manifestation de propa- 
sande. 

Des carles d'invilalion seront à Ja disposition de la 
« Slella » el des membres de l'Acro-Club de France 
uu secrélariat, 25. rue Marignan, ouvert de 2 h. à 4 ne 
à la disposition des sociétaires. 

Les commissaires pour la fête sont Mmes Farey, Bor- 


dage, Blanchard, Morel, de Mellanville, Mlle Max-Ri- 
chard, 





Nomination de la Commission des Fêtes. — 
La Commission des Fêtes est ainsi composée 
MM. le comte de Castillon de Saint-Victor, prési- 
dent ; M. Savignac, secrélaire ; Mmes Griffié, Bourcart, 
Sirven, Duchange, Bayen-Guillon, Charpentier. 


FETE DE PRINTEMPS DE LA « STELLA » 
(10 mai, parc de l’Aéro-Club de France, à Saint-Cloud. 
RÈGLEMENT DES ÉPREUVES 


Coupes de Mme Jacques de Poliakoff. — À l'Oc- 
casion de la Fête de Printemps, Mme Jacques de Po- 
liakoff a offert à la « Stella », les trois coupes suivani- 
Les 

1° Un éventail ancien Duvelleroy d'une valeur de 700 
Îrancs : 2° un vase Daum, d'une valeur de 250 francs ; 
3° une breloque en or. 

Ces objets d'art seront offerts, dans l'ordre du clas- 
sement, aux trois dames inscriles faisant respective- 
ment partie de l'équipage des trois aérostats qui arri- 
veront en têle du classement des concours d'atterris- 
sage qui aura lieu le 10 mai. 

L'inscription pour les adhérentes de la « Stella » 
qui voudront prendre part à l'attribution de ces objels 
d'art sera recue au secrétariat du Club, 25, rue Mari- 
gran, à partir de la promulgation du présent règlement 
jusqu'au 5 mai 1910, à G heures du soir. Le droit d'ins- 
cription est fixé à 10 francs, non remboursables. 

Il ne pourra y avoir qu'une adhérente inscrite dans 
chaque équipage. 








* 
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Concours d'atterrissage. — Ce concours aura lieu 
sous les règlements de la F. A. I. seuls applicables dans 
les cas non prévus au présent règlement. 

Prix : 1% médaille d'or grand module;  médailie 
d'or moyen module; 3° médaille d'or, petit module. 

Dans aucun cas, le dernier classé ne peut recevoir 
de prix. 

Nature de l'Epreuve. — Concours d'atterrissage sans 
escaie, point tixé par les commissaires sportifs, qui le 
feront connaître aux concurrents un quart d’heurc 
avant le départ. 

Les départs auront lieu à 4 heures précises. 

Les prix seront attribués, dans l'ordre, aux aéros- 
tats ayant atterri le plus près du point désigné. 





Nombre et calégories de bLalions. — Le nombre de 
ballons concurrent est limité à 10 appartenant aux 
1 2met 3ncalésories: 

Les inscriptions seront réservées aux pilotes de la 
« Stella » et aux pilotes membres de la « Stella ». 


Inscription. — Les inscriptions seront reçues au se- 
crétariat du Club à dater de la promulgation du pré- 
sent règlement, jusqu'au 5 mai à 6 heures du soir 
séance tenante, un tirage au sort fixera les partants 
et l’ordre des départs. 


Droit d'entrée. — Le droit d'entrée est fixé à 25 francs 
remboursables aux partants et aux inscrits non favo- 
risés par le sort ; la moitié seulement aux forfaits dé- 
clarés 48 heures au moins avant le départ : non rem- 
boursables aux autres. 

Aucun passager ne pourra prendre part à ce con- 
cours en dehors des prévisions des règlements de la 
« Slella ». 


Obligalions imposées aux pilotes. — Tous les aérs- 
tats devront porler obligatoirement le pavillon de la 
« Stella » en dehors desquels seront seuls autorisés les 
pavillons personnels des pilotes et les pavillons natio- 
naux. 

Chaque pilole devra justifier de la présence à son 
hord d'une seule dame régulièrement inscrite pour pren- 
dre part à l'attrilution des Coupes de Poiliakoff. 


Fourniture du gaz. — Le gaz sera fourni aux con’ 
currents, aux conditions habituelles du parc de l'Aéro- 
Club de France. 


Rallye Automobile. — Pour ce concours, un rallye- 
automobile sera ouvert aux chauffeurs appartenant à 
l'un des Clubs suivants : « Stella », Aéro-Club de 
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France, Automobile-Club de France, 
rale aulomobile. 

Des plaquettes en argent pAUne seront offertes aux 
chauffeurs qui rapporteront des plis remis à raison de 
un par ballon, à chaque équipage. Chaque pli devra 
obligatoirement être remis à la descente ou pendant 
le dégonflement, au premier chauffeur engagé qui at- 
teindra un ballon. 

Ce pli sera conservé par l'équipage si aucun chauf- 
feur ne s'est présenté au moment où tout le matériel, 
sans exceplion, aura été chargé sur la voiture de re- 
tour. 

Les inscriplions (droit de 5 francs), des chauffeurs sont 
reçues sur place, une heure au plus tard avant l'heure 
lixée pour le départ des ballons, et les chauffeurs pour- 
suivants, doivent être partis une demi-heure avant le 
départ du premier ballon. 

Cominissaires sportifs : Mmes A. Savignac, G. Be- 
sançon, le comte de Castillon de Saint-Victor ; commi- 
saire-suppléant : J. Delebecque. 


Association géné- 








ASCENSIONS DES MEMBRES DE LA « STELLA » 


17 avril. — Mme G. Vignat a effectué une ascension à 
bord Dep que pilotait M. L. de Brouckère. Du parc 
de Saint-Cloud à Lusigny (Aube, 230 kilomètres). 


PROCHAINE RÉUNION 


Le jeudi 12 mai, à l'Hôtel de Crillon. Les sociélaires et 
leurs invilés sont reçus à partir de 4 heures. 


PRINCESSE DE POLIGNAC 


Présidente d'honneur de la “Stella” 


L'idée sportive en France, n'a guère commencé à 
pénétrer dans les masses qu'il y a une vingtaine d'an- 
nées. Mais à une certaine ha 1teur de vie, la pratique des 





Princesse de Poligoac 


sports, sous les formes appropriées à chaque époque 
s’est conservée. Elle a constitué un des enviables pri- 
vilège des aristocraties de tous les pays 

e d’une des plus hautes lignées françaises, la prin- 








cesse de Polignac, ne déroge point à cette heureuse 
tradition. Non pas qu'elle ait recherché cette renommée 
de « feuime de sport » qui ne s’acquiert pas toujours 
sans faire quelque tort à d’essentielles qualités fémi- 
nines. Elle aime les sports et les pratique tout naturel- 


lement, comme elle l'a constamment vu faire autour 
d'elle, sans jamais rien leur sacrifier des grâces de la 





lemme et du charme de la femme du monde. 

Ecuvère accomplie, elle est capable de suivre avec 
l'endurance d'un veneur éprouvé les laisser-courre les 
plus durs ; elle ne dédaigne point la bicyclette ; elle 
brille dans les autres sports ssibles aux femmes 
tels que le tennis ou le golf. Avec son père, le marquis 
de Polignac, fervent vachtman qu'elle ne manquait ja- 
mais d'accompagner dans ses croisières, elle avait ac- 
quis, le goût profond et la réelle connaissance des cho- 
ses de la mer. 

Les mystères et les paysages prestigieux de latmos- 
phère lattirent maintenant. L'un de ses frères, qui fait 
en ce moment un voyage d'études en Extréme-Orient, 
en compagnie du bon aéronaute Jacques Faure, a déjà 
effectué plusieurs ascensions ; l'autre, le marquis de 
Polignac qui exécula, lui aussi plusieurs ascensions en 
sphérique et méme en aéroplane, a été le merveilleux 
organisateur du triomphal meeting d'aviation de la 
Champagne. Devenue présidente d'honneur de la Stella, 
à laquelle elle à apporté de grand cœur, lutile patro- 
nage et le précieux appui moral de sa haute situation 
mondaine, la princesse de Polignac n'entend pas pour 
cela rester une aéronaute honoraire, Les voyages 
acriens la séduisent, et de là à la pratique, il ny à 
qu'un pas que son caractère décidé lui aura bientôt fait 
franchir ; le sport aérien, comptera bientôt en sa per- 

sonne une fervente adepte de plus. 























&ERO-CLUB 


on SUD-OUEST 


ASCENSIONS DE L'AÉRO-CLUB DU SUD-OUEST 





Dimanche 2% avril 1910, Bordeaux-Bastide, 9 D. 45 ma- 
tin, Le Suroit (900 m ), MM. 
Briol. 
canton de Juillac 
160 kilomètres. 


Aiïfred Duprat ct Joseph 
Atterrissage à 2 h. 05 à Saint-Bonnet-Larivicre, 
(Corrèze), Durée 4 h. 20. Distance, 











Erratum. — Dans l'article beaucoup trop clogieux 

que vous avez bien voulu publier dans l’'Aérophile du 
15 avril sur mon opuscule « En marge de la lhéorie 
des aéroplanes », une faute d'impression me fait dire 
exactement le contraire de ce que j'ai avancé. Ce n'est 
pas « au-dessus », mais « au-dessous » d’une certaine 
vitesse que, d'après moi, le gouvernail de profondeur 
i et fait tanguer ‘aéroplane. » 
C'est une proposition qui, si elle est vraie (une pro- 
position théorique reste douleuse tant qu'elle n'a pas 
élé sournise au contrôle de l'expérience), expliquerait 
bien des accidents restés mystérieux. Il suffit, en effet, 
d'une saute de vent arrivant par l'arrière pour faire 
tomber la vitesse de l’aéroplane au-dessous de la vi- 
tesse critique, et à partir de ce moment, il faut beau- 
coup de sang-froid pour ne pas faire de fausse ma- 
nœuvre, c'est-à-dire pour laisser l’aéroplane reprendre, 
de lui-même, sa vitesse, par une abatée. 

En résumé, c'est un, point qu'il est nécessaire d'élu- 
cider dans l'intérêt de la vie des aviateurs. 

E. PAGEzY 
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ATELIERS AEROSATIQUES ox VAUAND 


22 & 24, Passage des Fatorites, PARIS 
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LES SUPERBES SPHÉRIQUES 0E SPORT 
LES CÉLÈBRES DIRIGEABLES “ZODIAC” 
LES AÉROPLANES “ZODIAC" 


et les Appareils de locomotion aérienne 


de toutes formes et de tous systèmes 





Maurice MALLET 


INGÉNIEUR-AÉRONAUTE, *#, € I, 
Vice-Président de la Chambre Syndicale des Industries Aéronauliques 
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8° Année. - N° 10 15 Mai 1910 
SOMMAIRE : Avialeurs ‘ontemporaius : {leary Rougier (M. 
— Les Aéroplanes au jour le jour, un peu partout (A. 
Le Monoplan Paul Zens (A. M) Meeling de Vers 
l'Aéroplane marin : Hydroplanes à surfaces immergées et glisseurs 
Henri Fabre). — L'Aigle de Mouillard (Commandant Thouveny). — 
Du rôle du vent en aviation : 


Degoul) 
Guymon). — 


— Le 


Tours. — 


Deuxième partie (Wladimir Lorenc et 
Responsabilité des aéronaules et des avialeurs 
envers leurs passagers (J. Imbrecq). 


Victor Lorenc). — 
— Les grandes manœuvres des 
dirigeables mililaires allemands, — Les dirigeables un peu partout. 
— La flotte Emile 
Ruckstühl). — Aéronautique-Club de France. 


aérienne Allemande : Ses navires, ses ports 


SOMMAIRE DU BULLETIN OFFICIEL DE L’AERO-CLUB DE 


FRANCE : Convocations, — Le banquet Louis Paulhan — Com- 


mission scientifique de l'Aéro-Club de France du 25 avril 1910. — 
Comité de direction du 21 avril 1910. 


— Ascensions au Parc de 


l'Acro-Club de France. 
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Henry ROUGIER 


Né à Marseille en 1876, Henry Rougier, à peine par- 
venu à l’âge d'homme, donnait libre cours à son goût 
passionné pour le sport. Cycliste de la première heure, 
il fut comme tant d’autres séduit un peu plus tard par 








Henry 


tougier au volant de son biplan Voisin 
(Photo Rol) 


l'aulomohilisme qui devait lui valoir rapidement une 
belle et légitime notoriété. 

Il débute dans le nouveau sport en défendant dans 
Paris-Madrid les couleurs de la grande marque mar- 
seillaise Turcat-Méry et se classe en très bon rang à 
3ordeaux, à la fin de la première Clape de cette course 
glorieuse et tragique. En 1904, Henry Rougier était 
encore classé dans la Coupe Gordon-Bennett en Alle- 
magne. 


C'est pour la céle 
disputa les grandes épreuves des années suivantes. 

A Brescia, en 1905, il arrivait premier des Français 
et nos compatriotes purent le croire longtemps vain- 
queur. I s’en fallut d'ailleurs de bien peu. Il prenait sa 
revanche sur la rude côte du Ventoux, gagnant plu- 
sieurs années de suite la fameuse épreuve proven- 
cale. 

Lorsque les courses d'automobiles se trouvèrent vir- 
tucllement supprimées, Henry Rougier, tout en conti- 
nuant à s'occuper de la florissante maison de vente 
d'automobiles qu’il avait créée avec son ami Pérignon, 
s'orienta vers l’aviation. 

Les courses d'automobiles, 
lités de sang-froid et d’audace raisonnée, en perfection- 
nant ses connaissances de mécanicien l'avaient admira- 
blement préparé à ce nouveau sport. Sur le biplan 
Voisin dont il appréciait les hautes qualhtés et qu'il a 
si souvent conduit à la victoire, il porte à 190 mètres le 
record de hauteur au meeting de Brescia. A Berlin, 
i! fut le grand triomphateur d'un meeting qui valut aux 
aviateurs plus d'honneur que de profit. Il se signale 
encore au meeting de Francfort, puis à Blackpool où 
il se classe deuxième dans le Grand Prix. À Anvers, 
Rougier s’adjuge toutes les épreuves. 

Le meeting d'Héliopolis, où il gagne le prix de la 
tolalisation des distances, le prix de hauteur et le 
deuxième prix de la plus grande distance sans escale, 
achève de consacrer sa réputation. Il devait y mettre le 
sceau par ses audacieuses randonnées au-dessus de la 
mer, à Monaco, et son vol par-dessus le mont Age. 

Fidèle à la célèbre marque qu'il adopla dès ses débuts, 
le célèbre aviateur conduira, sans doute, dans les pro- 
chaines épreuves, le biplan Voisin de course, dont nous 
donnons plus loin les caractéristiques. Il reste un des 
C DR ne les plus qualifiés pour les grandes épreuves 

l'aviation de 1910. 

us besoin d'ajouter que malgré l’âpre émulation 
dont sont animés les sportsmen-avialeurs, malgré les 
suc exceptionnels qui illustrent déjà sa carrière, 
Henry Rougier ne comple parmi ses rivaux que des 
sympathies sincères, amplement méritées par la loyauté 
et la dignité de son caractère. 





en développant ses qua: 

















M. DEGouL 
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AU jour ie jour 
Un peu partout 


Le 19 avril, à Mouzon, Mlle Hélène Dutrieu, sur biplan 
Sommier, vole 5 minutes avec un passager, C'est la pre- 
mnière avialrice qui ait emmené un passager. 

A Cannes, Wagner, sur monoplan Bleriot, exécute 
quelques petits vois. 

A Pau, à l'école Blériol, Jaluze, le comte Vogüé, 
Maasdyck, exécutent divers vols. Chez Antoinette, de 
Mumm vole à 80 mètres de hauteur. 

A Reims, l’école Sanchez-Besa, recommence ses sor- 
lies, inlterrompues par le mauvais temps. 

A Viry, Speckner tombe avec son Blériot et se blesse 
grièvement. 

Le 20 avril, à Juvisy, Emile Dubonnet emmène sa fa- 
mille sur le monoplan Tellier. 

A Pau, de Mumm sur monoplan Antoinette, vole à 
150 mètres d’alutude. G. Garnier, sur biplan Wright, 
continue son apprentissage. Blériot essaie des appareils 
neufs et son école s’entraimne. 

A Reims, l’école Sanchez-Besa continue son entrai- 
nejrierit. 

A Mourmelon, chez H. Farman, Cheuret et Jullerot 
passent avec succès leur brevet de pilote ; Dickson em- 
mène des passagers et H. Farman emmène des élèves. 
Chez dntoinetle, \Wachter vole entre 50 et 100 mètres 
d'altitude et emmène successivement tous les élèves. 

A Berlin, Schlueter, tombe avec son biplan Voisin, 
brise son appareil et se blesse grièvement. 

Le 21 avril, à Mourmelon, Jullerot passe son brevet 
de pilote sur biplan H. Farman. 

A Pau, les élèves de l’école Blériol s'exercent de 5 h. 
du matin à 7 heures du soir. Blériot avec son appareil 
muni d’un « Gnôme » fait des tours de piste. 

A Orange (Transvaal), Kimmerling (Français), vole 
avec un passager sur un biplan. 

Le 2 avril, à Issy-les-Moulineaux, Ch. de Langhe, 
sur son monoplan exécute sa première sortie. 

A Ambérieu, Mouthier vole et casse du bois. 

A Mourmelon, Legagneux, sur hiplan Sommer, vole 
pendant 40 minutes, entre 300 et 400 mètres de hauteur, 
passant sur Bouy, La Veuve, Mourmelon et Baconnes. 

Protin débute sur monoplan Protin-Contal. 

A l'école 1/1. Farman, Jullerot vole 20 kilomètres ; 
Féquant et Bruneau de Laborie passent leur brevet de 
pilote ; Martinet et Tétard emmènent des passagers. 

Morane et Blériot volent sur monoplan Blériot. 

A l’école Antoinette, Wachter emmène tous les élèves 
et Kuller vo'e 30 minutes. 

A Pau, Vandem, sur Blériot, fait de jolis vols. 

À Reims, l’école Hanriot s'entraîne. 

Le 23 avril, à Buc, Maurice Farman vole avec des 
élèves. 

A Mourmelon, chez H. Farman, le lieutenant Féquant 
vole 35 minutes ; Bruneau de Laborie, 25 ; Blondeau, 
Somerset, Télard et N. Kinet couvrent chacun plusieurs 
tours Ge l’atrodrome. Jullerot vole 22 minutes et Cheu- 
ret s'entraîne 

Kuller sur Antoinelte emmène des élèves ; Wachter 
vole 20 minutes : Labou:hère décolle. 

Hubert et Darrien, sur monoplan Blériot, volent plu- 
sieurs tours de piste. 

A Reims, Schreck fait de jolis vols sur « libellule » 
Hanriot. 

Le 24 avril, à Mouzon, à l’école Sommeér, H. Dutrieu 
vole 15 minutes et de Pétrowski 20 minutes. Sommer 
vole avec passagers. 

A San Antonio (Texas), Curliss vole à 80 kil. à l'heure 
avec un passager. 





Le 5 avril, à Mourmelon,, chez-J1. Farman, Didier, 
JTullerot, Cheuret, Féquant el Tétard s’entraînent. Mo- 
rane et Barrier, sur Blériot, font de même. Wachter, 
sur Antoinelle, vole avec ses élèves. 


A Padoue, Villanfagne vole sur Blériot et Lodesain . 
casse du bois. 

Le 6 avril, à Issy, Dubonnet, sur monoplan Tellier, 
vole devant le président Rcosevelt, malgré un vent 
très vif ; il casse son hélice à l'atterrissage. 

À Nice, Effimoff vole avec des passagers. 

A Pau, Leblanc vole 12 kil.;: Vanden, Lesna, Paul et 
Boris de Rossisky s'entraînent. De Mumm, sur Antoi- 
nette, fait de jolis vols. 

A Mourmelon, Wachter essaye deux Antoinette neufs 
et vole ainsi 40 minutes. Chez H. Farman, le lieutenant 





Le nouvel appareil Wright modifié, muni de roues et d'un 
stabilisateur arrière inversement connexe avec celui d'avant. 

En haut, vue d'ensemble du nouveau Wright, piloté à Villa- 
coublay par le comte de Lambert qu'accompagnait le prince 
Alexandre de Serbie (Photo Ro). 

En Has, détails des modifications apportées à l'arrière du 
nouveau Wright (Photo kol). 


Camermann fait l'apprentissage des élèves et Cheuret 
vole avec des passagers. 

A Levow (Galicie), Grand vole sur la campagne. 

Le 27 avril, à Buc, Maurice Farman emmène des 
passagers, sur biplan Maurice Farman. 

A Chartres, Savary fait un vol de 10 min. 

A Mourmelon, Jullerot, pris dans un remous, verse. 
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Baromètres anéroïdes altimétriques pour Aéronautes, 
Alpinistes, etc. 


MONTRE-BAROMÈTRE (Modèle dépusé) 
BAROMÈTRES D’OBSERVATOIRE ET DE BUREAU 
Prix modérés. — Fabrication garantie 


Exposition de Londres 1908, Médailles d'Or 
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15 Mai 


Le nouveau biplan ‘“ Voisin” (type de course) 
33 m. 2. — Longueur des ailes au sens de la marche : 


Envergure : 9 im. Longueur totale : 


1910 





9 m. — Surface portante : 
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LS SRE EEE 


Lin. 75. 


Moteur : E. N. V.. 50 H. P. — Hélice Voisin de ? m. 50 de diamètre et 1 m. 50 de pas, tournant à 1100 tours. — Poids 


non monté : 400 kg. Vitesse : SO km. à l'heure. 
1. Le nouveau biplan Fois 





n de course vu de 3/4 par l'arrière (Photo Branger). — 3. Le même, vu de 3/4 par l'avant 


(Photo Branger). — 2. Un modèle 1909 de biplan Voisin, très rapproché du type courant actuel et montrant les différences 
avec le type de course, différences qui sont surtout : réduction des dimensions et du poids : queue arrière réduite à un empen- 
nage fixe transversal au lieu d’une cellule ; stabilisation transversale par ailerons biplans inversement inclinables, entre 
les 2 plans p rteurs et bien visibles (figure 3) au lieu de la stabilisation automatique par cloisonnement vertical de la 





cellule antérieure dans le type classique. (PAoto Rol). 
Barrier sur 11. Farman passe son brevet de pilole, les 
autres élèves s'entrainent. 

Chez Antoinelte, Labouchère vole 2 kil., Gobé vole en 
lignes droites, Wachter emmène des élèves. 

A l'Ecole H. Farman, le lieutenant Féquant vole 
1h. 7 m.: le lieutenant Camermann donne des leçons 
toute la journée ; le lieutenant Sidot vole avec un af 
pareil neuf ; Mahieu débute seul ; Cheuret emmène des 
élèves. 





A Juvisv, Ladougne, sur biplan Goupy et Canton, sur 
Canton, s'entiainent. 

\ Reims, Wagner el Schreck volent sur « libelluie » 
Ianriot. 

A Saint-Etienne, M. Buisson casse un appareil de son 
invention. 

A Pau, le capitaine de frégate russe Jlanowich a une 
main coupée par l'hélice de son monoplan Blériot. De 
Mumim, sur Antoinetle, vole. 


220 l’'Aérophile 


A Villacoublay, le comte de Lambert emmène la fa- 
mille Roosewelt à bord de son biplan Wright. 
A. GUYMON. 


Malgré le soin apporté à relever les performances de 
nos aviateurs, celles-ci sont si nombreuses que cer- 
laines peuvent nous échapper. 

Rappelons, notamment, en ce qui concerne Louis 
Bréguet : 

Plusieurs vols avec passagers, notamment, celui où 
il enleva simultanément MM. Scrive et Aligre (247 kgr. 
de poids total enlevé). 

Un raid Douai-Arras-Douai (40 kilom. à travers 
champs en 31 minutes). 

Les vols du 10 avril par lesquels le distingué ingé- 
nieur obtient son brevet de pilote-aviateur. 


Le Monoplan “Paul Zens” 


Après avoir construit, en collaboration avec son frère 
Ernest Zens, le biplan dont nous avons longuement 
parlé dans l’Aérophile d'avril 1907, du 1* août et du 
1 septembre 1908, M. Paul Zens avait étudié seul, un 
nouvel aéroplane aujourd'hui terminé. Voici quelques 
particularités fort originales de cet appareil. 

Ainsi qu'on pourra le constater par les croquis ci- 
contre, le monoplan Paul Zens se distingue immédiate- 
ment des autres monoplans par son gouvernail de pro- 





plus de déaiïls le monoplan de M. Paul Zens. L'ingé- 
nieux inventeur commencera les essais sous peu, à Ju- 
visy probablement. Il sera intéressant de voir comment 
se comporteront les dispositifs spéciaux qui figurent à 
bord du nouvel engin. A. M. 


Les Meetincs d’AViation 
LA SEMAINE DE TOURS 


A Tours, un meeting d'aviation a été organisé du 
30 avril au 5 mai. Ce meeting apportait quarante-cinq 
mille francs de prix aux vainqueurs. Voici le détail de 
ces prix : Prix quotidien de Distance, 1.000 fr. par jour, 
soit 6.000 fr. Prix quotidien de Vitesse, 1.000 fr. par 
jour, soit 6.000 fr. Prix de la Totalisation des Distances 
de tous les vols contrôlés pendant la semaine. Premier, 
15.000 fr., deuxième, 8.000 fr., troisième, 5.400 fr., soit 
28.000 fr. 

Prix de Hauteur (prix unique), 5.000 fr. 

Le chronométrage commençait tous les jours à ? heu- 
res de l'après-midi et cessait à partir de 6 heures du 
SOI!'. 

Seize aviateurs étaient inscrits : 1. Métrot (Voisin) ; 
2. Duray (Henry Farman), 3. Château (Zodiac); 4. Bur 
geat (Antoinette) ; 5. Antelme (Voisin) ; 6. Kuller (Antoi- 
nette) ; 7. Chavez (Henry Farman) ; 8. Molon (Blériot) : 
9. Allard (Voisin) ; 10. Mme de Laroche (Voisin) ; 11. 








Le monoplan Paul Zens — Fig. 1, vue de front. 
Fig. 2, élévation. — Fig. 3, vue en plan. 


fondeur $S de 4 m', situé à l'avant de la surface alaire 
A qui couvre 19 m. De plus, le pilote peut modifier, 
s’il le veut, l'incidence du plan horizontal E (5 m°) qui 
agit alors comme gouvernail de profondeur, en con- 
nexion convenable avec celui d'avant S. Le moteur M 
est un GyP, 35 C.V., placé en avant des surfaces alaires 
et actionnant directement une hélice tractive H à 2 pa- 
les. Le pilote est assis en P au-dessous des ailes et 
vers leur bord arrière, ‘isposition qui équilibre le 
poids du moteur, tend à abaisser le centre de gravité 
de l’ensemble, et assure le mieux possible la sécurité 
de l’aviateur, très défendu et très abrité contre tout choc 
direct. 

Le gouvernail de direction G, placé tout à fait à l'ar- 
rière, est biplan. 

La stabilisation transversale s'obtient par la manœu- 
vre des ailerons «a et a’. 

Le châssis porteur est mixte, c'est-à-dire formé d'une 
combinaison de patins et de roues Les patins servant 
de support au gouvernail de profondeur S, s'étendent 
fort en avant des ailes et offrent ainsi une excellente 
garantie contre tout risque de culbute en avant, dans 
les retours au sol sous un angle trop grand. 

Quant aux roues, elles sont disposées en deux pai- 
res, chaque paire chevauchant un des palins auquel elle 
est élastiquement reliée par ressorts métalliques et bri- 
des de caoutchouc, de façon à pouvoir absorber à l'at- 
lerrissage, des chocs importants avant que les patins 
viennent au contact du sol. De plus, chaque paire de 
roues porteuses est orientable sous l’action des efforts 
latéraux qu'elle peut avoir à supporter à l'atterrissage 
ou pendant qu'elle roule à terre. Cette orientabilité est 
rendue possible par une disposition nouvelle et brevetée 
qui permet à l’essieu réunissant les roues de chaque 
paire de pivoter autour d’un axe vertical passant par 
le milieu de cet essieu. 

Notons, enfin, sur la partie antérieure des patins, 
deux paires de galets de roulement pour faciliter le re- 
{our au sol et sous l'arrière de l'appareil, un support- 
béquille élastique en forme de crosse. 

Nous aurons sans doute l'occasion de décrire avec 

















Boeswilwald (G. B. $S.) : 12. Guyot (G. B. S.) ; 13. Sthal 
(G. B. S.); 14. Champel (Voisin) ; 15. Tranchant (Blériot); 
16. Dickson (Henry Farman). 

De ces seize engagés, les trois monoplans G. B. $S. 
firent défaut : l'Antoinette, du capitaine Burgeat, fut prêt 
trop tard ; le biplan Voisin, de Mme de Laroche, fut 
cassé par Métrot ; le Blériot de Tranchant éprouva des 
avaries avant d'arriver au champ d’aviation. 

Les autres prirent part au meeting,qui fut presque 
tous les jours contrarié par le mauvais temps. 

Voici le classement général : 

Tolalisalion des vols 

1. Dickson (Henry Farman), 266 kil. 960 m.; 2. Chu- 
vez (Henry Farman), 147. 180 m.; 3. Métrot (Voisin), 
93 kil. 720 m.; 4. Molon (Blériot), 88 kil. 840 m.; 5. Kul- 
ler (Antoinette), 63 kil. 700 m.; 6. Duray (Henry Farman), 
30 kil. 460 m. 

Le Prix de la Hauteur n’a pu être disputé. 
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NOUVEAUXÉS PHOTOGRAPHIQUES 


VÉRASCOPE RICHARD 


Modèle à grande luminosité travaillant à F : 4,5 
Obturateur à rendement maximum avec déclencheur Chroncmos 


40, RUE HALÉVY (Opéra) 





Avoo le Vérascope, on fait admirablement la 


PHOTOGRAPHIE DES COULEURS 
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Demander les Notices illustrées, 26, Rue Mélingue, Paris 
Pour les débutants en photographie : 


Le GLYPHOSCOPE à 35 fr. xt 
qui possède les qualités fondamentales du Vérascope, 
< est la Jumelle Stéréoscopique la moins crèrs. 
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Nouveau modèle adapté pour l’emploi de 
EI L M S PACKS Changement instantané h( fr. 
en PORN" VE lurnière 
Les vues du Glyphoscope et du Vérascope 
se voient, se classent, se projettent avec de À À CAXIPHOTE 
Nouveau ! Le TAXIPHOTE RÉDUIT et RÉDUIT et SIMPLIFIÉ à 1248 fr. 50 
Succeursale à Londres : 28 a. Albemarlie Street-Piccadilly 


Voir dans le numéro précédent notre annonce ENREGISTREURS 


‘FRANZ CLOUTH 


Rheinische Gummiwaarenfabrik m. b. H. 


(MANUFACTURE RHÈNANE DE CAOUTCHOUC) 
COLOGNE-NIPFPPES 
Marque pps PHRIS, 92,b« Richard-Lenoir 


Dirigeables 
Spbériques 


Aéroplanes 





TISSUS SPÉCIAUX CAOUTCHOUTÉS 
Les plus Rés, les pins Léqers 
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SOCIÈÉTE DES MOTELIRS 





SERRE ESPERANT ESS 
È PRE RTE ER TU LEE EURE 


de Distance 
d'ALTITUDE 


et de Durée 


H. Farman 





Paulhan 





232 Km. 212 m. 


4 heures 17’ 53’? 1.520 mètres 








| MODELAGE MÉCANIQUE 


A VIA TION 


F. LIORÉ 


Jng. &. P. 
Corstructeur des Aéroplanes W. L. D. 


ÉTUDE ET CONSTRUCTION 


Ù de 
tous Appareils d'Aviation 
ALES, FUSELAGES, BOIS COMPRIMÉS 


HÉLICES EN BOIS 
Médaille d'Or, Turin 1909 


4‘, Rue de Cormeille 
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Vers l’Aéroplane Marin 


Hydroplanes à Surface Immergée 
et Glisseurs 


Les premières tentatives de départ sur l’eau en 
aéroplane remontent à plusieurs années. 

Les lecteurs de l’Aérophile ont pu voir naguère un 
petit dessin sans prétention, représentant un plan 
d’aéroplane monté sur flotteur, qu'avait établi Har- 
grave, ce précurseur de tous les cellulaires actuels. 

Peu après, Archdeacon, Voisin et Blériot ont mis 
des aéroplanes sur flotteurs et ont obtenu des résul- 
tats très intéressants pour l’époque : ils essayaient 
l’hydroplane pour permettre à leur appareil d’acqué- 
rir la grande vitesse nécessaire à l’essor. 

Dès cette époque, il y avait trois méthodes pour 
résoudre le problème du départ sur l’eau de l’aéro- 
plane 

1° La coque classique du canot automobile rapide, 
dont la dynastie des Panhard-Tellier offre un des plus 
beaux modèles ; 

2° Le glisseur, dont le comte de Lambert avait 
construit les premiers types et qui fut mis au point 
par Bonnemaison dans ses admirables « Ricochets »; 

3° L’hydroplane à surface immergée, dans lequel 
le canot est supporté, en marche, par de véritables 
ailes sous-marines. En Italie, Forlanini, puis Crocco 
et Ricaldoni avaient fait de fort belles expériences, 
pas assez connues malheureusement, où ils dépas- 
saient 70 kilomètres à l’heure. Après eux, Archdea- 
con et Voisin avaient remorqué sur la Seine des 
coques munies de surfaces immergées en forme de 
persiennes, puis les avaient abandonnées, trop cecu- 
pés avec l’aéroplane sur roues qui venait de naître. 

Auquel des trois types donner la préférence ? 

% 
x * 

Après avoir vu, à Monaco, les grands canots 
comme les Tellier et les Saunders lutter contre la 
grosse houle en se relevant magnifiquement sur les 
longues vagues, et fendre sans secousse les lames plus 
courtes, à la vitesse de 50 kilomètres à l’heure, on se 
demandait si ce n’était pas la véritable solution de 
V « amerrissage » d’un aéroplane, même par mer 
agitée. 

Et cependant, la puissance dépensée par ces ca- 
nots pour les grandes vitesses était énorme à côté de 
celle dépensée par les glisseurs. 

Et puis, le type de canot perd ses qualités de vi- 
tesse et de tenue à la mer à mesure qu’on en diminue 
les dimensions. Avec une puissance de un cheval par 
20 kilos de poids total, un canot de 12 mètres obtient 
une vitesse bien plus grande que celui de 6 mètres. 
Or, en aéroplane, chacun sait qu'il est plus facile de 
faire petit et pour commencer, c'était un aéroplane 
de 4 à 600 kilos qu'il fallait construire. Pour un 
poids semblable, le type du canot classique n’était 
pas avantageux. 

Enfin, un aéroplane, à cause de ses grandes dimen- 


sions, doit s'appuyer sur une coque de grande sta- 
bilité latérale : placez un aéroplane Voisin ou Antoi- 
nette sur une réduction du canot Panhard-Tellier 
faite pour porter seulement 500 kilos; vous aurez 
une coque de 1 m. 25 de large, et le tout chavirera 
à la première brise. 

D'où nécessité d'établir une coque très large, très 
plate, qui eût fatigué davantage au choc des lames, 
ou deux coques séparées comme dans les catamarans, 
mais plus petites, par conséquent, et encore moins 
propres aux grandes vitesses. 

En second lieu venait la solution du glisseur. 

Ici, au point de vue de la bonne utilisation de la 
puissance, même sur des coques de petite dimension, 
les résultats sont remarquables avec un moteur 
2 cylindres Anzani 12 chevaux, un Ricochet Bonne- 
maison emmène, sur la Seine, 2 passagers, soit un 
poids total de 420 kilos, à la vitesse de 45 kilomètres 
à l'heure. La vitesse de l’essor doit être facilement 
atteinte. Pourquoi donc M. Bonnemaison n’a-t-il pas 
mis d’aéroplane sur un de ses Ricochets? Comme ré- 
ponse, M. Bonnemaison aurait pu vous inviter à 
faire un tour en Seine. Sur son appareil, et en sen- 
tant les secousses formidables que subit un Ricochet, 
vous auriez douté qu’un aéroplane, avec son moteur 
suspendu en l’air et la fragilité de ses surfaces dé- 
ployées, puisse y résister victorieusement. 

Et ces secousses vives et brusques, on les comprend 
bien en considérant l’hydroplane à redan quand il est 
en vitesse : il ne touche l’eau que par deux bandes 
transversales ayant environ 10 centimètres de large 
et placées à l’extrémité arrière de chacune de ses 
surfaces; comme ces surfaces sont inclinées de 3 à 
4 degrés, un dénivellement de l’eau de quelques cen- 
timètres fait immédiatement porter la coque sur une 
surface cinq ou dix fois plus grande et alors se pro- 
duisent, de bas en haut, des forces portantes égales 
à cinq ou dix fois le poids de l'appareil. 

Si l’hydroplane glisseur à redan est trop brutal 
pour notre aéroplane, il ne nous reste plus que le 
troisième type, l’hydroplane à surface immergée. 

Crocco et Ricaldoni annoncent pour leurs surfaces 
immergées un rapport de la traction au poids porté 
de 1/12°. On peut étager les surfaces en forme de per- 
siennes à sa guise : on peut leur donner une surface 
et un espacement tels qu’une vague de telle hauteur 
leur donne tel accroissement de surface portante. On 
établit ainsi un appareil dont les surfaces immergées 
sont suffisamment éloignées de l'avant à l’arrière, et 
espacées sur une grande hauteur pour traverser de 
fortes vagues sans aucun choc. 

Ce type d’hydroplane permet de faire des coques 
normales ayant peu de résistance à l’avancement dans 
Pair. 

Bref, il semble que c’est la solution parfaite. 


* 
*k %X 

C’est ainsi que je voyais les choses il y à trois ans. 
En 1907, après avoir consulté Voisin sur les expé- 
riences faites sur la Seine, après avoir étudié ce que 
je pouvais des hydroplanes italiens, je fixai sous un 
grand catamaran (voir photographies) des surfaces 
en persiennes constituées par des poutres armées 
comme celles qui forment le bâti du catamaran sur 
la même figure. 

La tenue en mer agitée était remarquable, la dé- 
pense de puissance relativement faible; mais aux 
essais, des inconvénients majeurs se révèlent : l’ap- 
pareil cale trop et ne peut aborder une plage, et, sur- 
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1. Hydroplane à surfaces immergées, e 


yé par M. Henri Fabre pour la partie flottante de son aéroplane marin — 


2. L'appareil muni de ses surfaces hydroplanes immergées est remorqué à grande vitesse par un tretul électrique 
installé à bord d’un remorqueur.— 3. Hydroplane à surfaces immergées au repos; sur le vapeur, la grue à grande volée 
qui sert à soulever les appareils de la mer et à les remonter à bord. — 4. L'hydroplane se soulève lorsqu'il est remorqué 


en vitesse. 


tout, les surfaces en persiennes ramassent tout ce qui 
flotte à la surface ou entre deux eaux. Dieu sait si 
l'étang de Berre abonde en filets et algues flottantes! 
Aux essais renouvelés en rade de Marseille, mes per- 
siennes accrochent une corbeille flottante, puis un 
madrier flottant heurte et emporte une de mes sur- 
faces. Découragé, je renonce aux surfaces immergées, 
mais non sans le plus vif regret, car là peut être la 
solution de l'avenir pour des aéroplanes de grande 
dimension utilisables en pleine mer. 

Je repris alors les coques de glisseurs. Bonnemaison 
m'avait initié à leur étude. Remorqué par une hé- 
lice dans l'air et non par une hélice dans l’eau qui 
fait saillie sous la coque, ce type d’'hydroplane ne 
craint la rencontre d'aucun corps flottant; il rencon- 
trerait même un bane de sable qu'il y grimperait sans 
dommage. J'étais payé pour apprécier ces qualités. 

Mais il s'agissait d’atténuer la brutalité signalée 
tout à l'heure, Pour cela, réunir une coque rigide à 
l'aéroplane par l'intermédiaire de ressorts n'aurait 
peut-être pas suffi, la coque elle-même, pement 
légère, aurait trop fatigué. 


Depuis l'entrée du regretté capitaine Ferber chez 
« Antoinette », le compagnon de ses premiers essais 
qui avait construit tous ses planeurs et aéroplanes, 
Marius Burdin travaillait avee moi. 

Je demandai donc à Burdin de s’atteler à la cons- 
truction d’un hydroplane à fond souple que, sur les 
conseils de Bonnemaison, je fis breveter. Le fond, 
constitué par une seule feuille de bois contreplaqué, 
fixé de manière à ne pas contrarier ses déformations, 
travaille à la manière d’une peau de tambour. 

C'est avec ce type de coque que je pus effectuer, il 
y à quelques jours, mon premier vol en partant de 
l'eau (1j. Cela m'a bien réussi pour un appareil de 
450 kilos, par temps calme. Pour l’aéroplane de deux 
ou trois tonnes qui sera, je crois, l'avenir sur mer, 
ce type subsistera-t-il ou sera-t-il remplacé par l’aéro- 
plane à surface immergée ?... Que de nombreux cons- 
tructeurs étudient 1» question et nous le saurons bien- 
tôt. HExrr FABRE 

ingénieur-clectricien 





{) Voir Aérophile du 15 avril 1910, p. 172, le compte 


rendu de ces expériences. 
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L'AIGLE DE MOUILLARD 


Tous ceux qui s'intéressent aux éludes sur le vol 
des oiseaux ont lu le passage quasi célèbre où Mouil- 
lard décrit l'ascension exécutée par un aigle s'avancant 
contre une rafale. Cependant, avant d'aborder l’expli- 
cation de cette manœuvre, il ne sera sans doute pas 
inutile d'en placer le récit détaillé sous les yeux du 
lecteur ; voici donc cette description : 





« … Ainsi, je me persuadai à priori qu'un fin voilier 
pouvait, par une bonne brise, s'élever d'un point direc- 
tement en l'air, et avancer malgré cela contre le vent. 
J'attendis des années avant de voir se produire cette 
évolution. Enfin, un jour, en Afrique, deux aigles en 
amour me donnèrent ce spectacle. L'un d'eux s'élanca 
du sommet d'un frêne, où ils étaient perchés, s'abaissa 
au vent de deux ou trois mètres. fut relevé par une 
rafale ei s'éleva ainsi, directement, lentement, à une 
centaine de mètres en l'air, ayant gagné au vent au 
moins cinquante mètres : el cela, sans un seul batte- 
ment (1). » 


Cette progression d'un mobile contre le vent qui jui 
fournit la force propulsive produisant son mouvement 
a paru tellement paradoxale que quelques auteurs in- 
clinent à attribuer au vent une certaine puissance d’as- 
piralion sur les surfaces courbes des ailes. En réalité, 
comme nous l'avons montré en exposant les Principes 
du Vol à voile (2), le mode de production de la force 
motrice agissant sur le voilier s'explique sans qu'il 
soit besoin de quitter le terrain solide de la Mécanique 
rationnelle. 


Voici, en deux mots, le résumé de cette explication 
sp'il n'est pas absolument superflu de rappeler, car 11 
semble que, pour quelques-uns, la manœuvre de l'Ajoic 
de Mouillard apparait encore comme très mystérieuse. 


En un point quekonque G (/g. 1) de la trajectoire, 
le voilier, animé d'une vitesse V = G A, était soumis 


CET 





Fig 


à un vent relatif de vitesse — V = G A; il éprouvait, 
en outre, l'action du vent de vitesse W = A’ B’:; par 
suile, son corps s'orientait suivant G B’, résultante de 
G A’ el de A’ B’; la pression F = G C exercée sur la 
voilure avait une direction voisine de la normale G N 
à la résüllante G B’ et cette force donnait, suivant la 
RORsenLe à Ja trajectoire, une composante motrice 
P— GE, 


4) L'Empire de l'air, p. 22. é 
(2) Aérophile, 15 mars 1909. — Comples Rendus, 2$S dé- 
cembre 1908, 
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On conçoit que si cette force D atteignait un cer- 
ain degré d'intensité, elle a pu, malgré la pesanteur 
et les résistances agissant sur l'oiseau, entretenir la 
vilesse de celui-ci, de manière que cette vitesse ne s’an- 
nulât pas avant que le mobile fût parvenu à la hau- 
teur indiquée par Mouillard. La question est donc sim- 
plement de vérilier, par des déterminations numéri- 
ques, que cette condition d'ordre quantitatif s'est 
trouvé? remplie. Cette vérification s'obtient facilement, 
comme nous allons le voir, quand on considère le 
mouvement relatif de l'oiseau par rapport au vent. 


En somme, cette manœuvre de l'Aigle n'est qu'une 
application du principe A, tout comme la manœuvre 
de l'Autour, décrite par Huber et que nous avons étu- 
dée ailleurs (1), ou la Passade du Faucon, avec gain 
de hauteur, qui a été expliquée dans l’Aérophile (2). 








x 
xx 





Le phénomène que nous voulons étudier était trop 
complexe pour que Mouillard ait pu, malgré son ha- 
bileté d'observateur émérite, recueillir toutes les don- 
nées du problème : il lui eût fallu, pour cela, toute une 
batterie d'appareils enregistreurs. installés en bonne 
place et déclenchés à point. il existe done nécessaire- 
ment dans ces données d'importantes lacunes que nous 
devons tout d’abord nous efforcer de combler, autant 
que faire se pourra, en reconstituant d'une manière 
vraisemblable les circonstances insuffisamment Tap- 
portées. 

Cherchons en premier lieu à fixer un peu les idées 
sur les conditions de vent dans lesquelles s'est trouvé 
l'oiseau. 

Au lieu d’où il est parti se trouvaient, en fait, « deux 
immenses frênes « (3), constituant un écran que l'air 
en mouvement devait contourner par les côtés et par 
la partie supérieure. Les filets d'air fi, fo, fa, d'abord 
parallèles au sol, s'infléchissaient donc suivant 
fi le fs fefifi en subissant des déviations atteignant 
30 où 40 degrés pour le filet inférieur  /, f, f{ et allant 
en décroissant jusqu'à une ligne non troublée .f, f, fi, 
située à une hauteur à peu près double de celle de 
l'écran. ; 

La figure montre que la trajectoire coupait précisé- 
ment ces filets en des points où ils présentaient une 
pente ascendante. Comme, d'autre part, à un frène 
inunense on peut attribuer une hauteur d'au moins 
35 mètres, on voit que, pendant plus de la moitié du 
parcours effectué pour atteindre l'altitude de 100 mé&- 
tres au-dessus du sol, l'oiseau a éprouvé l’action de 
ces courants ascendants ; on ne se placera donc pas 
en dehors de la vr mblance en adoptant pour la 
moyenne de l'inclinaison du vent, pendant la totalité 
du parcours, une valeur de 10 degrés (#1. 

En ce qui concerne la vitesse de ce vent, il faut re- 
marquer que, d’une manière générale, cetle vitesse va 
en croissant avec l'altitude, et qu'un vent violent, de 
15 à 16 mètres au ras du sol, dépasse facilement 20 mè- 
tres à une altitude de 100 mètres ; d'un autre côté, 
l'olstacle opposé par les deux arbres réduisait la sec- 
tion offerte à l'air et augmentait la vitesse dans toute 
la partie subissant une déviation ; d'après cela, il ne 
























(1) Revue Scientifique, 11 septembre 1909, p. 328. 

(2) Numéro du 1° décembre 1909 ,p. 532. 

Au sujet de celte étude sur la Passade du Faucon, 
nous rappellerons que nous avons été amené à faire 
ressortir, au moins en partie, les erreurs sérieuses que 
contient une « Notice sur le vol des oiseaux » parue 
dans la Revue d’Artillerie. 

Cependant, cette Revue signale fréquemment la No- 
tice en question à l'attention de ses lecteurs. 

Il serait à souhaiter que l'organe attitré de l’Artillerie 
française, évitat d'accorder son patronage semi-officiel 
à des théories aussi visiblement inexactes. 

(3) L'Empire de l'Air, p. 183. 

(%) 11 est possible que d'autres causes qu'on peut seu- 
lement soupconner aient contribué à imprimer au vent 
une direction ascendante. Ainsi l'Aigle ayant une pré- 
dilection marquée pour les points dominants. il se peul 
que le terrain ait présenté une pente favorable à l'effet 
en question. 
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sera pas exagéré de prendre 18 mètres pour vitesse 
moyenne des couches d'air traversées par l'oiseau. 
Fr 

L'étude complètemert rigoureuse de la manœuvre né- 
vessiterait la connaissance exacte de la trajectoire re- 
lative décrite par rapport au vent; elle est théorique- 
ment indispensable pour le calcul du travail résistant 
eo produit par les forces retardatrices auxquelles est 
soumis le mobile et qui agissent tangentiellement à 
cette courbe ; elle faciliterail, en outre, le calcul de la 
durée du trajet qu'il importe de connaître pour la 
détermination du point S. 

Soit, en effet, R g s (fig. 2) cette trajectoire relative, 
et soit { le temps employé par le mobile pour parcou- 





fesse 
: 45 VCaÿ + (43» 
ds = Udi d=T- gr (b) 


L'équation (a) donne par diflérentiation : 
di 2#qTed; 
en substituant dans (b), on obtient : 





Remplacons U par sa valeur en fonclion de #. 

Dans une Notice de publication recente (1), nous 
avons élabli entre U et 7’ une relation (équation nu- 
méro 30 de la Notice, qui se réduit à ceci quand on 
introduit les conditions particulières du cas étudié (tra. 


ee 








rir l'arc R g; si la trajectoire relative était matéria- 
lisée et fixée à la masse d'air, elle serait, pendant ce 
temps {, transportée parallèlement à elle-même et à la 
vitesse du vent, en m Gs,, et le point g serait amené 
en G. De même, pendant le temps /, que met l'oiseau 
à se rendre de R en s, ce dernier point parcourt, avec 
la vitesse W, la droite ss, S, de sorte qu’au moment 
où le trajet relatif R s est effectué, le mobile est en 
réalité au point S, dont la position dépend, par suite, 
de cette durée é.. 


Pour suppléer aux données concernant cette trajec- 
toire, nous nous fixerons son origine R avec la condi- 
tion qu’en ce point la vitesse relative, c'est-à-dire la tan- 
gente à cette courbe, soit horizontale ; nous nous don- 
nerons également la longueur R k qui mesure, suivan! 
l'horizontale, la distance du point R au point s ; quant 
à la différence de niveau entre R et s, nous ne la fixe- 
rons pas de suite: pour des raisons qui ressortiront 
plus loin, nous adopterons d’abord une valeur k s’ des- 
tinée à être rectiliée ultérieurement; la trajectoire 
R gs’ n'est donc elle-même que provisoire ; elle sera 
remplacée plus tard par la courbe définitive R g s. 


Le voilier s'élevant à travers la masse d'air en mou- 
vement comme il le ferait en air calme, il semble ra- 
tionnel d'admettre que sa trajectoire relative présente 
une courbure régulière comme celle qui est figurée en 
R g’ s’; dès lors, le choix à faire entre différentes 
courbes satisfaisant aux conditions adcptées (être tan- 
sente à l'horizontale en R; avoir une courbure régu- 
lière ; passer au point s’), n'a que peu d'importance 
pour le calcul de 6 et de &, comme nous allons le 
voir, d’ailleurs, par la manière dont ces deux éléments 
se déterminent. 


Nous avons admis que la courbe R g’ s’ était une pa- 
rabole à axe vertical, ayant son sommet en R; rap- 
portée aux axes mobiles, horizontal et vertical, R x et 
R z, cette paratole a une équation de la forme 


RO (a) 


C'est cette courbe qui sera provisoirement considérée 
comme trajectoire relative pour certaines détermina- 
tions préliminaires. 

* 
x k 


La courbe étant ainsi définie, établissons la relation 
entre la durée du parcours et les autres éléments du 
mouvement relatif. 


Soient ds un arc élémentaire de cette trajectoire ; 
U la vitesse relative en un point quelonque g', de 
coordonnées æ et 3’; { le temps écoulé pendant le par- 
cours R g’, on a : 


vail Au rameur T = 0; À = 0 puisque W est cons- 
tante) : 
ui ue 
2) han 5 0) (30) 
où © est rapporté à l'unité de poids de volateur et où 
il y a lieu de faire : 


U*=U: 


: : U,—=U 


! 


Î 


3, 0 31 —= 3 


Mais nous ne connaissons pas la valeur de 6 ; opé- 
rons d’abord comme si elle était nulle ; nous verrons 
ensuite comment on tient compte de la valeur réelle 
de ce terme. On a, dès lors : 





u—Vu8 og —VUi gg; (Co 
par suite : 








Vi 4q2r? dr vi 4q?r? 
q ( 


Su : 
V UK — 2gga? Fe 


k ns 294 _ 
Ur 


dir 
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On établit facilement que TE x? est 1; et que: 
IR 
par conséquent, on peut poser : 
9 U 
27 HAI—ICOS 20 où IR — — cos 2, 
Un V29q 
d'où l’on déduit en différentiant : 
Ur , 
di = — 7— sin ©.do ; 
V2gq 
Substituons dans dt, il vient, après simplification : 
1 = 1 / 2qU£, 3 
dt=—-— devil +igr=—-— de) 1 + 7 (os? 
V29q V29q J 
Posons : 
2q __o 
— a 
7 Ur = À ; 
alors 
1 / s > 
dt = — -— dp Vi + X cos? & =- 
v29q . 


(1, Formules du Vol à voile, 1910, Paris. Librairie 
aéronautique. (Extrait de La Technique aéronautique, 
1" et 15 mars 1910.) ; 
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Adresse télégraphique : Téléphone : 


ZODIAC-PUTEAUX 136 - PUTEAUX 





re 


SOCIÉTÉ FRANCAISE 
de Ballons Dirigeables et d’Aviation 


Ateliers de Constructicn M. MALLET- Bureaux : LO, route du Havre, à PUTEAUX (Seine) 
AÉRODROME A SAINT-CYR, près VERSAILLES 


Le ZODIAG III «400 m°) 
Gagne le PRIX GIFFARD (e pius gran circuit fermé sans escale, ni ravi- 


taillement). 


Le ZODIAG Ill «400 m°) 
Gagne le PRIX DU GÉNÉRAL MEUSNIER (le plus grand voyage de Ville 


à Ville sans escale, ni ravitaillement, itinéraire indiqué d'avance). 
TOUS PRIX FONDÉS 
par le Ministère des Travaux Publics 


Le ZODIAG II «1400 m°) 
Gagne le PRIX DU FIGARO (meilleurs résultats sportifs en 1909). 


Le ZODIAC III «400 m9) 
Établit le Record RRUXELLES-ANVERS ET RETOUR. 
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appareils HENRY FARMAN 


Détiennent TOUS LES RECORDS DU MONDE 
























Durée — Distance — Hauteur (avec ou sans passagers) 














0 oo o 


Les Records du Monde du Voyage de Ville à Ville 
AVEC ET SANS PASSAGERS : 
HENRY FABRBMAN (Étampes-Orléans) 
PAULHAN (Orléans-Camp de Chälons, 270 kil.) 
Granman WWHI'KE (Londres-Lichfield, 190 kil.). 
PAULHAN (Londres-Manchester, 297 kil.) 


0. Oo oO 


Enlèvent presque TOUS LES PRIX à CANNES et à NICE 


(Effimoff à NICE couvre 960 kilomètres sur une piste de 1.500 mètres) 








BUREAUX : 22, Avenue de la Grande-Armie --- ATELIERS : Camp de Châlons 








Er MASCHINENFABRIR SURTH 1 | 
É SURTH-S-RHIN 


près COLOGNE fs ÿ FX ER EX 


Tissus Caoutchoutés 








COMPRESSEURS 
F à hautes pressions  E SONT UTILISÉES 
cine ame arene DD pour les DIRIGEABLES 
\ fape DE DRONNL , AL eppelin 
TR A A NE SL Parseval 1 
Ceprésentant : Henri PLANCHION S+ Téléphone D | À Parseval V 


Parseval VI 
Ruthenberg 


16 bis rue Castel, FONTFNAY-s-BOIS (Seine) 127 





Schütte-Lanz 
et un grand nombre de Ballons Sphériques 


pour les AEROPLANES 
Blériot 
Voisin 
H, Farman 
Clément-Bayard (Demoiselle) 
Etc:, et 


SOCIÉTÉ PAR ACTIONS 


|[METZELER & C 


_Paris, 1, Rue Villaret-de-Joyeuse 


PREMIERE 
ESSENCE 
DU MONDE (| 
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VE / NP 
TT de \/ 1 — — sin? 0 . 
V2gq ? \ 1+Xx 
Posons encore : 
sbne = sin? () 
(RE) “ 


On a, en substituant et intégrant : 


x Pe 
Lan Di 





© V1 — sin? 6.sin? © Cd) 
\29q 


La limite x, correspond à {= 1, où x — 9,, alscisse 
du point s’; &, correspond à é— 0, C'est-à-dire à x —0o 
ou cos © — 0: donc : 


— 








CORON 
Le second membre de (d) peut se transformer comme 
il Suit : 
es E # ar 
C'est-à-dire que l'on a : 
Vi+» 
1= >< 


V294 


S 


Lx / do V1: — sin? sin? © j uo V1 — sin?). sin? © 
A) 


U 


Les termes entre crochets sont des intégrales cllip- 
tiques de seconde espèce que les tables de Legendre 
permettent de calculer rapidement. 


Passons maintenant à la détermination numérique 
de /, ; par quelques essais préliminaires, on constate 
qu'on arrive avec une exactitude suffisante aux résul- 
lats de Mouillard en prenant : 


, 


LT — R# — 450 mètres RE Je =NINIS OS 
On déduit de là, par la formule (a) : 
log. q — 5,58679. 
Pir lâtonnements, on a été conduit à adopter : 


t 


Th 2108): 


On obtient, en conséquence : 


1.= 0.003$01 


G — 3°31'45" D, — 55042/{" 


well 


7! de V1 — sin? (j sin? © — 1.56927 


. 
0 


ts 


rl d? V1 — sin? fÿ sin? © — 0 97168 


ESTO 





IA 


x 
k * 
Le travaï résistant @ à pour expression, d'après les 
« Formules du Vol à voile » : 
tt 


Ge “) "1 
O = fl TÙ + cU Je (58) 


CA) 


Comme ce ‘erme a très peu d'influence sur le résultat 
final, nous m reproduirons pas l'exposé assez long 
faisant connéitre la signification des notations qui in- 


terviennent dans l'expression de © ; voici les chiffres 
adoptés : 


k — 0,6 


ot 


V=l, U,, = 30m. 

Pour le poids P et la surface alaire S de l'oiseau, 
nous avons dû nous contenter, faute de mieux, des 
données fournies par Legal et Reichel pour l’'Aquila 

0 


9 


haliætus (en multipliant par 7 la surface correspondant 


aux ailes seules, de façon à tenir compte du corps et 
de la queue qui, d'après Mouillard, fonctionnent comme 
aéroplane) ; on à : 


P — 5055 
on obtient, par suite : 


S — OMUS30 : 


log. 7 — 1,38831 log. € — 5,22609 

Vu le peu de précision que présentent la plupart de 
ces chiffres et l'importance très secondaire de 0 , il 
serait inutile, pour l'évaluation de ce travail, d'adop 
ter une méthode rigoureuse entraînant de longs cal. 
culs ; posons : 


f2 
pe T3 
N = YU + cU3,. 

Nous nous contenterons de multiplier par 4 la 
moyenne des deux valeurs de N correspondant respec- 
tivement aux points R et s’, c'est-à-dire de prendre 
pour valeur approchée 


NR TN, 


OS 


Les valeurs de f sont données par la relation (45) 
des « Formules » où il faut faire r — , puisque la 
trajectoire est contenue dans un plan vertical, et 
Ÿ— o puisque la vitesse du vent est supposée Cons- 
tante ; on doit, en outre, tenir compte du signe à don- 
ner aux forces, comme il a été dit page 6 de la Notice 
(affecter le signe + aux composantes normales diri- 
gées vers les centres de courbure); on a, dès lors, 
2 étant très petit : 


U2 
EE cos, 


9.P 
où p est le rayon de courbure et .n l'angle de U avec 
lhorizon. On à, d’ailleurs, pour une parabole : 
1 
CR tang. fm —2qx. 


Ë 2q cosi 


La valeur de U, se déduit de l'équation (ec) : 


U, — 18"16, 
On oblient les chiffres suivants : 
0 1, = 195925" 
log. Pr #4} 1ti2)1S log PE —=A4,11297 

Fr = 1"0088 f, —= 10020 
N, —1022059 N\, — 0 2367 

O — Aka R8T, 

a 


Nous pouvons actuellement déterminer l'avancement 
et l'élévation réels de l'oiseau. 

Rapportons la trajectoire absolue à deux axes rec- 
tangulaires, dont l’un horizontal sera le sol ; soient 
X. Y les coordonnées d’un point quelconque. Dans 
l'étude déjà citée, on a établi la formule suivante : 


So 


KR RIN = — 7. Wdt cos ! (4) 


0 


où : est l'angle de la vitesse W avec l'horizon. En y 
faisant 
Xe — "x 


EX = zx, — 450" 
R? Xi = X$; æi=T,—= 450", 


et en remarquant qu'ici le dernier terme devient Wé, 
cos ! Où 


æT,—0, 


W = 18" : = 10°, 
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on obtient 


Avancement = X; — X, — 450m — 385,6 — 64".4. 





Avant de calculer la hauteur d'ascension, rectifions 
d'abord les données adoplées à titre provisoire pour 
la trajectoire relative. Pour cetle dernière, nous avons 
admis entre UÜ et 3° la relation : 

U2 D = 


3 + 5 Ÿ 5 


2 — 


tandis que l'équation exacte est de la forme : 


U? WE : 
More ns o Ce) 


où ©’ est la valeur du travail résistant produit depuis 
l'origine du mouvement. Considérons une trajectoire 
R g S (fig. 2), telle qu'en un point quelconque g, la 
valeur de U soit la même qu'au point g' appartenant 
à la courbe provisoire et ayant même abscisse R ÿ. Dé- 
terminons de plus l'ordonnée z = q j, de manière que 
pour cette trajectoire la relation (e) soit satisfaite ; il 
suifit pour cela de poser la condition : 


S—ste— 9! 


(dans laquelle 6’, travail rapporté à un mobile pesant 
1 kilog., peut êlre regardé comme représentant une 
hauteur). C'est la courbe R g s ainsi définie que nous 
adopterons définitivement comme trajectoire relative. 

I est évident, d’après la manière de calculer 6, que 
la valeur numérique obtenue plus haut diffère très peu 
de celle qui correspond à ce parcours R g s. 

Il en sera de même pour la durée {, (qu'on aurait 
pu, d’ailleurs. calculer en utilisant les conditions qui 
déterminent R g s, s'il avait dû résulter de là une 
amélioration appréciable de sa valeur numérique). 

Cela posé, dans l'équation 


Zi 2, = 5) 8%, EN (6) 
élablie dans le recueil de formules, faisons : 





= 0 


: =2,= 2, — 0 — 3",01 
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$ 
DNS" 6S% 008 


ÿ 2! 


Z, == Zr 5 

D'après la hauteur qu'on peut assigner à l'arbre et 

celle qui à été indiquée pour la chute préalable de 

l’oiseau, 2? à 3 mètres, l'ordonnée du point R dépasse 
30 mètres : posons néanmoins : 
Zr 190% 


l'équation (6) donne : 


Hauteur alleinte = Z, = 39% + 89,91 + 63m — 1017". 


* 
*X x 
I est utile d'effectuer quelques autres détermina- 
lions. Dans le triangle G A B (fig. 1) formé par les vi- 
tesses V, W et U, appelons : 
à l'angle GBA formé par U avec W: 
y » GAL » V pp W: 
5 »  AGB » NA pe 
soit, en outre. = 
l'horizon. 
On voil de suite que 


l'angle que fait jia-vilesse V avec 


ee ! 
= +! 


ee 
co — Ep. 


La considération du triangle G A B conduit, de plus, 
aux relations suivantes : ‘ 


Vi = C2 + W2 — 


2UW cos ê 





sin sin à 
ET ee art Y 
sin 8 sin à 
RS" 


, l'énergie W 


On déduit de là 





ôp = 10° de — 11539426 
Br — 36021 Be = 81929" 

Er — 36021 : = 85"3s 25" 
Vo — 4602: a — 00200) 

Î S 

Voir V4, = 5n75 


Remarquons que ja vitesse V4 = 5 m. 27 est infé- 
rieure à celle qui résulterait de la descente effectuée 
tout d’abord par l'oiseau (une chute de 2 m. 50 pro- 
cure une vitesse de 7 mélres). Tout en tenant compte 
de la résistance tangentielle qui s'accroit pendant 
l'exécution de la ressource en raison de l’'augmenta- 
tion de l'angle d'attaque. on peut conclure que l’Aigle 
a facilement alteint celle vitesse initiale de 5 m. 27, 
même si on néglige l'élan donné par la détente des 
membres postérieurs. 

La connaissance des angles #4 eb << permet de 
construire les tangentes aux points R ct S, et, par 
suite, d'obtenir pour la trajectoire absolue un tracé 
suffisamment approché. 


* 
k x 


L'énergie E acquise par le mobile a pour valeur : 


Cine. 
EE Zs + Ty — 2 + 2y = 70kam32, 


D'après les « Formules du Vol à voile » (équation 37), 
fournie par le vent à pour expression, 
lorsqu'on introduit les conditions spéciales du cas traité 
WMi=W,=W; 10 A = 0) / 


V 
W= NW 


COS VC ICOS Ye 


I 5 
: ST okcnide 


R 
y 
Les veleurs numériques de E. # et 6 satisfont à 
la relation : 


. ï E—#—0 (37) 
* 
k A 


Si des considérations purement mécaniques suffisent 
pour expliquer comment la manœuvre de l’Aigle à pa 
s'opérer, elles sont impuissantes à nous faire con- 
naitre le but que l'oiseau pouvait bien se proposer en 
entreprenant cette ascension. Celle-ci est, en effet, un 
de ces exercices capricieux appelés vols nupliaux qui 
s'inspirent de motifs où la froide raison n'a pas grand’- 
chose à voir. C'est à cette catégorie de mouvements 
qu'appartiennent les sauts périlleux du Pigeon culbu- 
tant, les acrobaties de l’Aïgle bateleur, les montées, 
les descentes, les voltes que la Bécassine mâle renou- 
velle indéfiniment, avec acccmpagnement de ce bruit 
spécial qu'on compare au bélement de la chèvre, etc. 

Ces vols bizarres, en dehors de toute logique, avaient 
la propriété d'horripiler d'Esterno, qui les a stigmatisés 
en ces termes indignés : « C'est une espète de 
danse aérienne, un menuet prétentieux et érotique, en- 
tremêlé d’entrechats et de pirouettes. L'un d'eux, le 
Pigeon culbutant, est arrivé à cet excès de soltise d'in- 
troduire dans son vol le saut périlleux en arrièr2... Les 
oiseaux devraient laisser ces exercices aux clcwns et 
aux saltimbanques ; mais puisqu'ils ont eu la malheu- 
reuse idée de les leur emprunter, soyons avertis que 
c'est là une perversion et une dégradation du vol: el 
quand nous voudrons l’éludier, cherchons des/modèles 
plus rapprochés de la nature et plus soigncu* de leur 
dienité personnelle et de la majesté de l'art. » 

Jugement sévère ! 

Certes, on ne saurait conseiller aux aviateurs de s'ins- 
pirer de ces vols nuptiaux — même lorsque l'hymen 
viont de couronner leur flamme. | 

Mais. malgré son légitime souci de la majesté de 
l'art. d'Esterno aurail'pu marquer un peu pus d'indul- 
dence à ces pauvres aiseaux, qui. après tout, agissent 
dans la plénitude de leurs droits. À cet enpêcheur de 
voler en rond, ils pourraient rappeler le not de Pas- 
cal : Le cœur a ses raisons que la raison ne connait 
point. j ; 

, Commandant! THOUVENY 
J 
| 
| 
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RE CRT SP 


GRANDE SEMAINE D'AVIATION DE REIMS 








{7 Prix de l'altitude 155 mètres, LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE 
2° Prix du Grand Prix de la Champagne et de la Ville de Reims, 
LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE (154 kilomètres). 
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LATHAM, sur monoplan ANTOINÉTTE 
2° Prix du Prix de Vitesse, LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE 





M. Hubert LATHAM sur monoplan ANTOINETTE «4 parcouru en vol 
pendant la semaine de Reims 
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Du rôle du vent dans l'aviation 
DEUXIÈME PARTIE 
Force tractive ‘normale’ (en l'absence de 
vent) d'un aéroplane. 


Ainsi que nous l’indiquions à la fin de notre dernier 
article (V. Aérophile du 15 mars 1910, « Du rôle du vent 
dans l'Aviation, pre'nière partie »), nous nous propo- 
sons de connaître maintenant la force tractive néces- 
saire pour une envolée au-dessus des terrains plats 
sans obstacles ou en l'absence de tout vent. 

Admettons, pour fixer les idées, qu'il s'agisse d'un 
aéroplane type Antoinette. 

On aura dans ce cas, pour la poussée verticale s’exer- 
cant sur les surfaces courbes, la formule empirique 
connue 


F, = KSV?{a + &), 


«& étant l'angle de l'horizontale avec la corde de la 
courbe des surfaces portantes, et : étant un angle cons- 
tant dépendant de l'incurvation. On sait, en effet, qu'une 
surface courbe donne une sustentation importante même 
si l'angle #, défini plus haut, est rigoureusement zéro. 
Pour annihiler réellement toute sustentation d’une sur- 
face courbe, il faut l’incliner d’un angle négatif < dont 
la valeur sera d'autant plus grande que l'incurvation 
de la courbe sera plus proncncée. 

On trouvera les valeurs d’e correspondant à des in- 
curvations différentes en étudiant les essais publiés par 
l'Institut aérodynamique de Koutchino. 


En admettant pour «, dans les aéroplanes Antoinette, 
une valeur  — 0,087 (exprimée en arc de cercle) cor- 
respondant à un angle 4 = 50, (1) ét pour e une valeur 
z — 49 soit e — 0.072 (en arc de cercle), on obtient 
Pour (« + <) un valeur de 0,087 + 0,072, soit environ, 


Pour déterminer la force tractive normale néces- 
sitée par les Antoinette à la vitesse de 19 mètres par 
- seconde et avec un angle de 5°, nous pouvons recourir 
aux essais effectués par M. Rateau, par l'Institut de 
Koutchino et par d'autres chercheurs, essais qui don- 
nent les valeurs de la « poussée » et de la « traînée » 
pour des surfaces portantes d’une section semblable. 
Nous pouvons trouver ainsi des données relatives à la 
direction de la résultante totale de l’action de l'air sur 
la surface. La direction de cette résultante formera avec 
la normale à la corde de la surface courbe un certain 
angle y qui sera différent pour des angles d'incidence à 
différents. 
Nous pouvons ainsi tracer graphiquement la fonction 


t=i( 


qui nous permettra de déterminer la force horizontale 
ou traînée qui est demandée à l’'hélice par la résistance 
des surfaces portantes seules. On trouve un tel dia- 
gramme approché de = f (i) dans la fig. ci-contre. 

On y voit que pour de petits angles d'incidence à du 
vent relatif, à savoir à partir de i—4 jusqu'à i=6°, les 
angles y sont positifs (penchant en arrière), tandis 
qu'au-dessus de i=6°, la résultante penche quelque peu 
en avant, les angles y ayant des valeurs négatives, sui- 
vant les observations de M. Rateau et de l’Institut aéro- 
nautique de Koutchino. 

Cette inclinaison en avant, de la résultante (constatée 
même pour des surfaces parfaitement planes), paraît 
presque inadmissible au premier abord. 

En effet 

do L'action dynamique de l'air qui s'exerce sur la sur- 
face elle même ne peut être à elle seule que rigoureu- 


(1) L'’angle des surfaces des Antoinette avec la carène 
et la direction des empennages n’est que de 4°, ce qui 
semble être la valeur de l'angle d'incidence du vent rela- 
lif. Cependant, il ne faut pas oublier que cet empennage 
arrière se trouve alleint par le courant d'air descendant 
créé par les plans porteurs. L’angle d'incidence de ré- 
gime sera donc, cæleris paribus, plus grand que #°. 
Admettons qu'il soit de 5°. 


sement perpendiculaire, en chaque point, à l'élément de 
la surface envisagée et par suite perpendiculaire à une 
surface plane. Ensuite, 

2° L'action du frottement agil indiscutablement dans 
le sens retardateur et tangentiellement à la surface. 

Ces deux forces donnent donc une résultante inclinée 
en arrière et nous pensions pouvoir attribuer les cons- 
tatations contraires à une erreur d'observation. 

Cejendant la constatation de l’autorolalion des sec- 
teurs plans dans un courant d'air de direction normale 
au plan du secteur, constatation faite par l’Institut aéro- 
dynamique de Koutchino, prouve l'existence réelle de 
la résultante inclinée en avant, et, avec cela, 

3° L'existence d'une troisième force, qui est plus 
grande que la force relardatrice de frottement. Cette 
nouvelle force ne peut agir sur autre chose que sur le 
« maître-couple » de la surface. Celte troisième force 
est donc une fonclion de l'épaisseur du plan. On doit 
admettre que, par l'effet des filets d'air s'échappant de 
bas en haut par le bord antérieur, il est créé sur l’é- 
paisseur de l’arète avant, une zone très minime où se 
manileste une dépression très prononcée, qui peut de- 
venir plus importante que celle qui se trouve sur l’épais- 
seur de l’arète arrière. 

L'inclinaisons de la résultante en avant est donc ue 
fonction de l’épaisse:r. Elle n’exisle pas pour un an 
infiniment mince. Elle est maximum pour un plan pra- 
tiquement très mince. Elle diminue et disparaît quand 
l'épaisseur croît à parlir de cette épaisseur oplima. 

La force demandée à l'hélice par les surfaces portantes 
seules sera à peu près égale à 

Fitite horizontale — P te (x + 1) 
ce qui donne pour P=500 kilog. (poids de l’Antoinetle 
en ordre de marche) et pour tg (x + y)=—tg (5° + 0,8) 
— 0,1 une force tractive 


F, = 500 X 0,100 — 50 kg. 

L’'hélice doit vaincre encore et surtout, la résistance 
à la pénétration des autres parties constituantes de 
l’aéroplane, soit celles du moteur, du corps du pilote, 
du fuselage, des haubans et des tendeurs, des patins 
et des roues d'atterrissage, des empennages des diffé- 
rents gouvernails. 

La force employée à vaincre la résistance à la péné- 
tration de toutes ces parties de l’aéroplane (en dehors 
des surfaces portantes), peut être présentée sous la 
forme 


Te —= pv? 


où p est un coefficient synthétique caractérisant la 
grandeur d'exécution et la finesse d'exécution de 
l'aéroplane en question. 

Malheureusement, nous n'avons aucune connais- 
sance que des mesures directes aient élé effectuées pour 
connaître la valeur correspondant à nos différents aéro- 
planes des types Voisin, Farman, Blériot, Antoinette, 
etc. Ces essais pourraient être pourtant facilement faits 
et seraient très instructifs. 

Nous avons cherché à évaluer les valeurs p, en con- 
sidérant séparément la résistance de chaque partie dis- 
tincte de ces appareils (1). 


(1) Un procédé de simple addition des différentes ré- 
sislances considérées isolément peut induire cependant 
en erreur, ainsi que le prouve l'exemple du tamis. Si, 
pour calculer la résistance des fils du tamis, on tient 
compte uniquement des formules connues, établies pour 
des fils isolés, on obtiendra une résistance ridiculement 
faible en comparaison de la résistance réelle d’un tamis 
où les filets d'air sont étranglés entre les différents fils 
du tamis. On doit donc tenir compte des sections d’écou- 
lement des filets d'air. es 

Nous évaluons ainsi, au petit bonheur, sans y insister 
aucunement, la résistance à l'avancement pour le 
tvpe : 


Voisin à T) = 0:200 V° 
Farman à T, = 0,180 — 
Blériot CIRE, 0,120 — 
Anloinelle à T, = 0,100 — 
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L'écartement ‘le la vertica'e de la résultaute totale de l’action de l'air sw une surface portante anx angles d'incidence à 
différents du vent relatif. L'angle y positif dénote une inclinaison en arrière de la résultante. Un angle + négatif 


dénote une inclinaison avant. 


Nous admettons pour l'Antoinelle, la valeur 


T, = 0,100 x 19° = 36 kg 


Une difficulté de ce calcul, à ne pas oublier dans 
l'établissement de la valeur de p, consiste encore dans 
le fait que la vitesse V du vent, qui frappe les parties 
faisant résistance à la pénétration, n’est point la même 
pour toutes les parties de l’aéroplane. En effet, toutes 
les parties qui se trouvent dans le courant d'air pro- 
duit par l'hélice sont exposées à un vent supplémen- 
taire et auront pour un recul de 29 0/0, une résistance 
presque deux fois plus grande que celle d'une surface 
égale placée en dehors du courant d'air de lhélice, Il 
n'y à qu'ua seul aéroplane, celui des frères Wright, qui 
ne présente pas cel inconvénient. 


Puisque nous parlons des Wright, nous saisissons 
l'occasion de recommander avec insistance de copier les 
patins des Wright et leur position par rapport au cen- 
tre de gravité. C’est là un exemple excellent et nous ne 
parvenons pas à comprendre pourquoi on ne le suit 
pas avec conviction et entrain. Leur absence ou la sup- 
pression du dispositif qui avait un but analogue (roue 
antérieure sous le fuselage) a pu contribuer à la mor 
du capitame Ferber. 

L'influence des Wright sur l’avialion a été tout à fait 
mauvaise par l'exemple de l'instabilité voulue de leurs 
appareils dépourvus de l'empennage de Pénaud., Cette 
absence d'empennage sur les biplans Wright n’est sans 
doute pas étrangère à la mort de Lefebvre. Cet 
équilibre instable tuera encore bon nombre d’aviateurs 
si on ne procède pas à l'adjonction d'une surface 
arrière dont la suppression, vu la puissance des mo- 
teurs acluols, n'est motivée par aucune considéralion 
valable, sinon par simple enlétement. D'ailleurs, l’équi- 
libre instable doil disparailre en tout cas parce qu'il 
interdira toute augmentation sérieuse dans la vitesse 
des Wright, ainsi que l'a judicieusement démontré 

















M. Ernest Archdeacon dans un de ses nombreux arlicles 
sur l'aviation. 

Mais si l'influence des Wright, à ce point de vue, a 
ét5 plutôt mauvaise, elle devrait être considérée comme 
tout à fait excellente en ce qui concerne la forme de 
leurs patins (1). 


On devrait aussi imiter le soin qu'ont pris les Wright 
d'intercaler une chaîne dans leurs cäbles toutes les fois 
que, et en tous les points où les câbles doivent venir 
s’enrouler autour de poulies. Je sais combien il est aléa- 
toire de tirer des conclusions des accidents d'aéroplane, 
car il demeure le plus souvent impossible d'en pénétrer 
les causes réelles. Cependant, si, pour l'accident de 
Delagrange, on admettait ja version qui veut que l'aile 
e soit brisée en l'air sans avoir heurté aucun obstacle, 
ou si l'on se demandait si le câble de commande de gau- 
chissement à pu se rompre, on peut considérer que, pour 
ce câble composé de fils élémentaires de 3/10 de milli- 
mètre de diamètres, le coefficient de sécurité doit être 
calculé non seulement en rapport avec la charge utile, 
mais aussiet surtout en rapport avec la fatigue résultant 
du ploierment autour d'une poulie de 45 millimètres de 
diamètre, fatigue dix fois plus grande que celle qui ré- 
sullte de la charge utile. La même considération s’appli- 
querait à l'accident de Le Blon si l'on admettait, comme 
on l’a prétendu. que « l'aile gauche parut se redresser el 
que l'appareil piqua du nez », mouvement qui semblerait 
indiquer que le tendeur supportant la partie arrière de 
l'aile aurait cédé et que l'aile aurait oscillé autour de la 
partie avant maintenue fixe. 














(1) Les palins de Farman sut bons en principe. Mais 
nous serions tentés de lies trouver encore insuffisam- 
ment dévelcppés. Ils ne nous semblent pas assez 
prolongés en avant. Ce prolongement n'enléverait au: 
cune de ses qualités à l'appareil et assurerait plus 
complètement encore la sécurité des pilotes, 
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Nous n'entendons point trancher des questions de 
fait aussi incertaines. Mais nous voulions rappeler l'al- 
lention sur la règle courante qui veut que le diamètre 
de la poulie soit mille fois supérieur au diamètre des 
lils d'acier élémentaires constituant le câble passant 
sur cette poulie. On sent donc, à l'évidence, que l’enrou- 
lement du câble directement sur la poulie peut devemr 
dangereux et que dans ce cas, ia substitution, sur la 
longueur convenable, d'une chaîne au câble, présente 
d'indiscutables avantages. 


Si maintenant. après cette digression, nous cherchons 
à déterminer la force tractive T demandée par un 
aéroplane type Antoinette, par temps calme, nous là 
trouvons égale à 


a == Le + T, = 50,0 + 36,0 — 86 kg. 


En admettant un rendement d'hélice de 0,60, et une 
vitesse de translation de 19 m/sec, la puissance deman- 
dée au moteur sera de 


Le moteur des Antoinette devant donner, suivant son 
alésage et sa course, facilement 60 chevaux, il y a donc 
un excés de force de 60 % environ. 

Nous verrons prochainement la grande utilité de 
cet excès de la force en examinant le cas de l’aéroplane 
traversant une vallée ou celui de l’envolée au-dessus 
d'une pente dans le vent. 





Wranmr LORENC el VICTOR LORENC, 


ingénieurs E. R. P., de Budapest, 





Responsabilité des Aéronautes et Aviateurs 


envers leurs passaders 


Dans la nouvelle édition qu'il fait paraître ces jours- 
ci de son ouvrage l’Aulomobile devant la Justice, 
M° Imbrecq, le distingué avocat du barreau de Paris 
aborde cette fois différentes questions intéressant l'aéro- 
nautique et l'aviation. En ce qui concerne notamment 
les responsabüités qui peuvent être encourues par les 
aviateurs envers les passagers qu'ils emmènent à bord 
de leurs appareils, il s'exprime ainsi : (1). 








« Etes-vous responsable aussi des accidents que vous 
pouvez commettre envers les personnes qui ont pris li- 
brement place dans votre aulomobile ou dans votre 
aéroplane, sollicitant ainsi elles-mêmes de votre obli- 
geance de partager aves vous un plaisir qu'elles sa- 
vaient étre dangereux ? E!es-vous responsable envers 
vos invilés ? 

« Cette question qui avait un très grand intérêt lors 
des débuts de l'automobile, en reprend un très vif avec 
l'aviation naissante. De même qu'alors, monter en au- 
tomobile constituait à la fois un privilège et un dan- 
ger, un privilège parce que les voitures mécaniques 
étaient chose rare et un danger parce que leur cons- 
truction ne présentait pas toutes les garanties de sécu- 
rité qu'elles offrent aujourd'hui, de même, à noire épo- 
que, constitue un privilège et un danger le fait de s’eri- 
lever dans les airs en acroplane ou en ballon dirigea- 
ble ; et cela en raison, à la fois, du nombre encore res- 
treint d'appareils capables de voler, et de l'insécurité, 
au moins relative, qui s'attache à nos néo-navires 
aériens. 

« Aussi importe-t-il de traiter ce sujet ici. 


« Notre opinion à cet égard, est que celui qui consent, 
ou demande à monter en automobile ou en aéroplane, 
pour le seul plaisir du sport, s’'exposant pour son agré- 
ment aux dangers d’une vitesse qui l’enivre ou aux 
périlleux caprices d’un vent incertain, doit être consi- 
déré comme accepiant les risques de la situation el 
comme s'interdisant de recourir. en cas d'accident, con- 








(D) L'Aulomobile devant la Justice, nouveile égition 
1910, — Dunod et Pinat, éditeurs, Paris : prix : 7 francs. 


le <elui à lhabileté duquel il lui à plu de se confier ; 
à moins, bien entendu, que celui-ci n'ait commis quel- 
que faute véritablement lourde, si lourde et si inalten- 
due que l'homme qui lui avail demandé de l’accompa- 
gner n’eût pu la prévoir ni se l'iniaginer. 

« Nous estimons, par contre, que celui qui prend un 
véhicule pratique, d'un usage courant et utilitaire, 
comme le sont devenues la plupart des voitures auto- 
mobiles, comme espérons-le, le seront quelque jour les 
aéroplanes, celui-là a droit à toutes les garanties qu'il 
aurait en toute autre circonstance, et a le droit, en 
conséquence, d'exiger d'être conduit avec prudence et 
en toute sécurité el serait fondé à rendre responsable 
ie conducteur de la voiture qui, par suite d'une faute de 
conduite, lui aurait sausé préjudice. 

« Ainsi, serait responsable à coup sûr, envers son 
client, le loueur de voiture automobile qui lui causerait 
queique accident dans son automobile : responsable 
aussi le particulier qui offrirait une place à un ami ou 
à un tiers de ses relations, de son voisinage et même 
inconnu de lui, afin de lui faire prendre part à une 
promenade ou de le conduire à un bul déterminé. 

« Mais ne le serait pas, à notre avis, envers son com- 
pagnon de sport, l'homme qui, comme nos champions 
actuels de l'aviation, se livre à des exercices encore 
notoirement dangereux. À ce compagnon de ne pas 
montrer autant de témérité, s’il redoute d'en supporter 
les risques {1 

« Cela est encore vrai, même en matière d’automobi- 
les, en ce qui concerne les accidents survenant aux 
personnes qui, pour leur plaisir, et sans v être profes- 
sionnellement obligées, accompagnent des concurrents 
parlicipant à une course de vitesse. Elles ont voulu 
prendre part à un sport rempli de périls, y goûtant gé- 
néralement d'autant plus d'allrait que les périls en sont 
plus grands : elles ne doivent pas reprocher ensuite 
aux coureurs à qui elles se sont conliécs de réaliser 
parfois d’audacieuses folies, afin de conquérir la palme. 

« La jurisprudence s’est déjà manifestée en ce Sens. » 


























J. IVBRECO, 


Avocal à la Cour d'Appel de Paris 











Manuel de l’Aviateur-Constructeur, par M. CALDE 
RARA, enseigne de vaisseau de la Marine Royale Ila- 
lienne et P. Baxer-River, professeur agrégé de Physi- 
que au Lycée Michelet. — 1 vol. in-8 (18 x 12) de 290 
pages avec 152 figures. Broché : 5 fr. Cartonné : 6 fr. 50. 
-- H. Dunod et E. Pinat, éditeurs, 47 et 49, quai des 
Grands-Augustins, Paris. 


Le Manuel de l'Avialeur-Construcleur est concu de 
façon que n'importe quel amateur désireux de faire de 
l'Avialion et possédant les connaissances mathémati- 
ques les plus élémentaires, soit en état, après la lec- 
ture de ce petit volume, de faire construire sous ses 
yeux, par des ouvriers convenablement choisis, un aé- 
roplane de son choix. La (héorie des appareils de ce 
senre n'y est pas laissée de côté, loin de là ! Maïs une 
faible part de l'ouvrage y est consacrée. Tout le reste 
est pratique, aussi pratique que possible. Et cette qua- 
lité assurera à cet ouvrage fort bien fait et d’une subs- 
tantielle concision, le succès qu'il mérite pleinement. 















(1) La situalion pourrait toutefois être différente en 
cas d'accident survenant à un client au cours d'essai 
d'un appareil, car l'avialeur, redevenant alors commer- 
cant, el même un peu professeur, serait tenu à plus de 
prudence. (Voir Les Litiges de l'Automobile, page 153-166.) 
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Les grandes manœuvres aérienues allemandes 


Avant les manœuvres. — Le 17 avril, le Gross-I et 
le Parseval-IIl exécutèrent une manæuvre fort inléres- 
sante, en essayant une course-poursuite. À 7 h. 30 du 
matin, Parseval-IIT quitta le hangar de Cologne, se diri- 
geant vers Euskirchen, et, une demi-heure plus tar, 
Gross-1 se mit à la poursuite de son rival ; après une 
chasse d'une heure, il parvint à le rejoindre à Érp, petit 
village entre Bonn et Euskirchen, à environ 50 kilome: 
tres de Cologne. Le Parseval-I11 retourna à Cologne où 
il arriva à 10 heures. Le Gross-1 continua son voyage 
jusqu'à Euskirchen, se rendit ensuite à Bonn et réinté- 
gra Cologne à 11 heures. Dans l'après-midi, les deux di- 
rigeahles évoluerent plusieurs heures au-dessus de Co- 
logne. 


Les Manœuvres 


Le 18 avril, à Cologne, les manœuvres ont commencé 
par une grande revue qui fut passée par le général von 
Lyncker. A 11 heures, les diigeables Parseval-Il 
et Gréss-1 ont quitté le hangar et sont parlis vers Ens- 
kirchen ; puis ils ont suivi la route de Bonn, par la 
vallée du Rhin, et sont rentrés à Cologne vers ? heures. 
Le géant Zeppelin-Il a fait son premier voyage aérien ; 
à 11 heures 30, il quittait son hangar et se uirigeait 
vers Duren, où il passait à 1 heure 30. Arrivé à Aix-la- 
Chapelle à 2 heures, il revint à Cologne à #4 heures ; 
après avoir manœuvré au-dessus de la ville pendant 
deux heures, il atterrit à 6 heures 20, étant resté sept 
heures dans les airs, sans le moindre incident. 


Le 19 avril, le roi de Wurtemberg prend place dans 
le Zeppelin-Il, qui exécute une sortie au-dessus de Co- 
logne. 


Le 21 avril, le Militare-III fait, au-dessus de Cologne, 
des expériences de lancement de torpilles aériennes, ex 
périences qui donnèrent, du reste, les meilleurs résul- 
tats. Le même jour, arrive de Hombourg un ordre de 
l'Empereur, qui enjoignait aux ‘pilotes des navires 
aériens de venir le retrouver à Hombourg. 

Le lendemain, 22 avril, suivant l’ordre de l'Empereur, 
les dirigeables ont effectué le voyage de Cologne à Hom- 
bourg, la célèbre ville d'eaux du Taunus. 

Les ballons quittérent Cologne dans l'ordre suivant : 

Le Parseval-Ill, piloté par le capitaine George, à 11 h.; 
le Gross-l, piloté par le général Lyncker, à 11 h. 20 ; 
le Zeppelin-Il, piloté par le capitaine Jena, à 11 h. 30. 

Tous trois ont pris la direction de Bonn, où 
ils ont passé à midi ; ensuite ils ont suivi la vallée 
du Rhin, passant à Coblentz à 1 heure, à Bingen vers 
? heures, puis ils se sont dirigés vers le Taunus et sont 
arrivés à Hombourg à 4 heures. Ils étaient attendus par 
l'Empereur et une foule énorme. Les dirigeables ont en- 
core manœuvré durant deux heures malgré leur long 
voyage. Après 6 heures, ils ont finalement atterri. 














Le 23 avril, le Parseval-III quitta Hombourg à 7 heu- 
res, passa au-dessus de Wiesbaden à 8 heures, de Co- 
blentz à 10 h. 30 et arriva à Cologne, à 1 heure, effec- 
tuant ainsi le voyage en six heures, malgré une lutte 
très dure contre un vent violent. 

Le dirigeable Gross fut dégonflé à Hombourg, pour 
constater la rapidité du dégonflement, a-t-on dit ; celle 
manœuvre fut exécutée en trois heures. Le ballon fut 
démonté et ramené par chemin de fer à Cologne. Il est 
à peu près certain que des avaries qu'on a tenues cu- 
chées furent la cause véritable de ce dégonflement sur 
place. 

Le Zeppelin quitta Hombourg le 24 à 8 heures du ma- 
tin. Il lutla lerriblement contre le vent. À 10 heures, 
il passa à Wiesbaden et prit ensuite la direction du 
Rhin, se dirigeant vers Cologne, mais le vent, devenant 
de plus en plus fort, obligea le dirigeable à revenir en 
arrière. Le ?5 avril, il quittait de nouveau Hombourg. 





Ce fut sa perte. Nous avons relaté comment il fut vic- 
tine de la tempête (Voir Aérophile du 1” mai.) 

La destruction du Zeppelin-Il avait jeté un froid sur 
les manœuvres militaires aériennes annoncées avec 
tant d'éclat, elles finissaient d’une facon malheureuse, 
par la perte d’une des trois unités qui y avaient parti- 
cipé et l’indisponibilité momentanée d'un autre. 

Cependant, le Parseval-I[, veprenait la suite de ses 
exploits. Le 29 avril, à 6 heures du malin, il quittait 
son hangar, prenant la direction de Dusseldorf ; il 
évoluait dans celle contrée pendant près de trois heu- 
res, simulant la surveillance d’une armée ennemie qui 
aurait attaqué Cologne. À 2 h. 30, il rentrait, pour re- 
partir vers midi, se dirigeant vers Bonn, pour expéri- 
menter un nouvel empennage. À 2 heures, le Parse- 
val-Il atterrissait à 200 métres du hangar, qu'ii réinté- 
grait aidé par la lroupe. 

Après cette prouesse, les grandes mancuvres aérien- 
nes ont élé interrompues. On parlait de les remettre au 
4 mai et de leur donner une durée de 6 semaines. Mais 
ce projet a été abandonné. 





Tentées dans une saison où les perturbations at- 
mosphériques sont fréquentes, conduites avec une au- 
dace quelque peu téméraire, ces expériences militaires 
nous donnent la contre-partie de celles de 1909, si heu- 
reusement réussies. Il est visible que l’on a voulu utili- 
ser les autoballons, comme en temps de guerre, même 
en risquant le matériel. Il en est résulté quelque dé- 
chet. Ceux-là s'en étonneront dont les espérances trop 
optimistes attendent des dirigeables actuels plus de ser:- 
vices encore qu'ils n’en peuvent rendre pour le moment. 
Mais il ne faut pas oublier qu'une des unités engagées, 
le Parseval, a pleinement rempli sa dure mission. En 
cas d'hostililés réelles, les services rendus par lui eus- 
sent amplement compensé la perte d'un Zeppelin ou 
l'indisponibilité du Militaire-TI. 











Les dirigeables un peu partout 


Le Ville de Pau, à fait, le 21 avril, deux sorties. Il 
est venu sur la ville, a passé sur les coteaux environ- 
nants, une fois avec onze personnes, à 300 mètres, une 
autre fois, avec sept personnes, à 150 mètres. 

Le roi Edouard VIT assislait aux évolutions du diri- 
geable. 

Le lendemain, le dirigeabie vint à 10 heures, évoluer 
au-dessus de la ville, planant sur l'hôtel Gassion, guel- 
tant les voitures royales de S. M. Edouard VII. Le diri- 
geable les suivit au moment où elles quittèrent là place 
royale, et, piquant vers Orthez, il accompagna pendant 
une dizaine de kilomètres le roi, qui regagnait Biarritz, 
Sensible à l'hommage rendu, Edouard VII fit arrêter 
son automobile, descendit sur la route et salua le diri- 
geable. 

L'aéronat rentra au hangar en repassant sur la ville. 
Le soir, à » heures, il ressortit, ayant comme passagers 
le préfet, le secrétaire, le général Major, MM. Massi, 
Noutardy, Davant, d'Andurain, Hugon, Allen, le pilote 
Airault à la barre avec son élève Balny et ses mécani- 
ciens ; en tout, douze personnes. 

Le ?9 avril, le dirigeable exécuta une nouvelle sortie. 
C’est sa dernière promenade à Pau jusqu'à l'hiver pro- 
chain, car le dirigeable va être dégonflé. 





L'Espana. — On se rappelle qu'après ses premiers 
essais à Pau, le dirigeable Espana avait été transporté, 
par voie ferrée, à son hangar installé à Guadalajara 
(Espagne). 


Le 5 mai, il a effectué une première sortie. Parti à 
deux heures de l'après-midi du parc aérostatique de 
Guadalajara, situé à 57 kilomètres de Madrid, il mit 
trois quarts d'heure pour arriver à la capitale. Il était 
piloté par le capitaine Kindelan et il avait à son bord 
trois autres officiers. 

Le dirigeable manœuvra avec précision au-dessus de 
Madrid, à 200 mètres de hauteur. Le roi Alphonse à 
suivi avec intérêt ces essais : il s'était placé, avec sa 
famille, sur un des balcons du palais royal. 

Au ministère de la Guerre, le ministre et de nom- 
breux officiers ont également suivi avec attention la 
marche du ballon qui s'est élevé à plus de 1.500 mètres 
de hauteur et a regagné sans encombre Guadalajara. 
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L'Aéreplane REP 2 bis gagnant À Bac le 3° Prix des 269 mêtres 





LES MOTEURS 6 cyl, 20/26 hp 62 kgs 600 
ent ACER. jésérur 


Is sont légers par leur conception même. — Ils sont 
les seuls pesant réellement moins de deux Kilos par 
cheval en ordre de marche. — Ils sont essayés de une 
à trois heures en présence du Client avant livraison. 


LES AÉROFLANES eo 
MONOPLANS REP St 


Is peuvent être imaniés après un court apprentis- 
sage. — Lis ont le meïlleuir rendement; ils portent 26 kgs 
par ri à 60 à l'heure. — Le retour au sol est atmorti par 
une suspension oléo-pneumatique. — Ils sont essayés 
sur l'aérodrome privé des Établissements Robert 
ESNAULT-PEL/TERIE à Buo, près Versailles, qui est à 
ia disposition des clients. 


watus EVER. "in 


KRiies sont a quatre pales, en aluminium. — Souplies 
et très 1égères. — Leur rendement normal est de SO O/O. 

















DEMANDEZ 
LES CATALOGUES 


Robert ESNAULT-PELTERIE 


149, Rue de Silly 
à BILLANCOURT 


près PARIS (Ssine) 
Tél. 6072-01. - Adressotélégr. REP. BILLANCOURT 
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Le Moteur 30/35 hp REP 7 cylindres 
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AÉROPLANES 


Maurice FARMAN 


Vol de Buüuc à Chartres 
Vol de Chartres à Orléans 
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complets avec Moteurs 
sans Kenault, Panhard, 

Moteurs | REP, Gnome. 
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SOCIÈTÉ FARMAN, KELLNER ET NEUBAUER 


Ateliers : 177, Route de Versailles, BOULOGNE-sur-SEINE — Teléphone, 691-16 





Bureaux : 218, Boulevard Pereire, PARIS — Téléphone : 5834-51, 559-79 


Aérodrome : à BUC (Seine-et-Oise) -- Téléphone: 3, Toussus-le-Noble (S.-&-0.) 


15 Mai 


La Flotte Aérienne Allemande 


en 1910 


Ses Navires - Ses Ports 


Si les journaux allemands ne tarissent pas en infor- 
malions sur les dirigeables nationaux, tant privés que 
militaires, lorsque l’on veut coordonner ces renselgne- 
ments, on y rencontre des lacunes ou des contradic- 
tions qui rendent la tâche assez malaisée. Ce qui aug- 
mente la confusion, au moins pour les dirigeables de 
guerre, c’est que l'autorité militaire, ainsi que je l'ai 
déjà fait remarquer, assigne à ses engins des numéros 
qui n’ont pas de rapport avec ceux auxquels nous étions 
habitués. Par exemple, le Zeppelin (n° 1 militaire) n'est 
autre que notre vieille connaissance, le Zeppelin-lIl de 
1907, mais allongé de 8 m. Le Zeppelin-Il, stationné à 
Cologne, était le emplaçant de l'ancien Zeppelin-IV, dé- 
truit à Echterdingen. 

Le Gross-l (le premier en date) est ‘devenu ballon- 
école. Le Grass-Il s'appelle Gross-1 ou plutôt Mililaire-I. 
Celui qui l'a suivi chronologiquement, le Gross de 1909 
est aujourd'hui le Mülitaire-II. Le 1" Parseval n'existe 
plus ; sa nacelle a servi à construire celle du Parseval- 
IV (c’est celui-ci qui a manœuvré à Zurich, lors de la 
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Dixigeables militaires allemands en service 


A. TYPE SOUPLE 


Parseval-1 (type À) (construit en 1908), agrandi après sa 
militarisation, et porté à 4.000 m. environ de jauge. Lon- 
gueur : 58 m. Diam. du maitre-couple : 10 m. 40. Un mo- 
leur Daimler, 4 cyl., de 100/110 C. V. Hélice souple, 
syst. Parseval à 4 branches,de 4 m. 30 de diamètre ,don- 
nant 400 kilos de traction. Approvisionnement pour 10 
à 12 h. de marche. Vitesse actuelle : 13 m. p. sec., soit 
4? kilom. à l'heure. Poids utile : 5 personnes avec es- 
sence et lest pour 10 à 12 h. de marche; calculé pour 
atteindre 2.000 m. d'altitude. 

Parseval-Il (type B) ou Parseval-III (1909), 6.700 m', 
70 m. de long ; 2 moteurs 6 cylindres N. A. G. 100 C. V. 
entraînant par pignons d'angle deux hélices non rigides 
et réversibles Parseval, de 4 m. de diamètre, tournant à 
250 tours et fournissant une traction totale de 700 kilos. 
Vitesse : 14 m. 20 à la seconde, soit plus de 51 kilom. 
à l'heure. Parseval-Il a été acheté par les autorités mi- 
litaires et a, comme port d'attache, Cologne. Poids utile : 
2.000 kilos, soient 7 personnes et 14 heures de marche 
à toute puissance. Calculé pour atteindre 2.500 mètres 
d'altitude. 





B. TYPE SEMI-RIGIDE 


Les Gross ou plutôt les Militaire, construits par les 
corps des aérostiers, sont naturellement tous milita- 





Nacelle avant du Zepprlin Il. — A l'avant, un des volants de 
rone semblable dans la nacelle arrière, pour la transmission des ordres. Dei 


gouvernail ; 


g.ande roue est un volaut de signaux, relié « une 
re, se trouve un grand tableau où aboutissent les 






commandes des sopapes à gaz et des robinets des réservoirs contenant le lest-ean. À remarquer par transparence l'ombre d’une des 
poutres triangulaires de la carcasse rigide. C'est ce ballon qui visnt d'être détruit à Weilburg. (V. Aéroph. 17 mai 1910.) 


Coupe aérostatique Gordon-Bennelt 1909 et non pas le 
Parseval-111, comme l’a écrit l’Aérophile). Le Parseval- 
Il s'appelle aujourd'hui Parseval-1 ; il a manœuvré à 
Cologne et est stationné à Metz. Le dirigeable, qui à 
manicuvré à Francfort, puis à Cologne, s'appelle au- 
jourd'hui Parseval-11. On voit qu'il n'est pas très aisé 
de sy reccnnaitre. C’est pourquoi il est préférable de 
dénommer les différents types du système Parseval au 
moyen de lettres auxquelles on ajoute, au besoin, un 
chiffre en indice, ainsi que le fait la « Luftfahrzeug-Ge- 
sellschaft », qui les construit. En ce qui concerne ce 
type, c'est la notation que nous adopterons dans cet 
CXpPOs 

Dans le tableau d'ensemble des dirigeables militaires 
ou privés, actuellement construils où qui seront termi- 
nés certainement en 1910, nous adoplerons, pour plus 
de clarlé, en ce qui concerne les dirigeables militaires 
les dénominations du Ministère de la Guerre allemand! 











risés. Ils sont au nombre de # : le ballon Gross de 1906- 
1907, qui était un modèle d'études, sert, sans numéro, 
de balloa-école et pour diverses expérien ll a éle 
agrandi de 1.400 à 1.800 m'; longueur : 42 mètres ; 
diamètre au fort : 9 m. Son moteur Antoinelle de 
25 C. V. a élé remplacé par un 30 C. V. Gaggenau. Poias 
utile : environ 40u kilos. 11 possède un appareil de radio- 
télégraphie. 

Le Mililaire-1 el le Miilaire-Il sont maintenant sem- 
blables, le premier ayant été remanié : 74 mètres de 
longueur, 5.200 m°, à 2 moteurs 8 cylindres Kôürting de 
75 CG. V. chacun, soit 150 C. V. de puissance, 2 héËces 
à 3 branches de 3 m. 66 de diamètre entraînées par 
cordes el poulies à gorge ; 2 ballonnels ; gouvernail hi- 
plan de hauteur. Vilesse : cnvh'on 13 m. p. s. Le Mili- 
laire-1 enlève 1.700 kilos de poids utile et possède 12 m. 5 
d vitessz par seconde : le Vililaire-Il enlève 1.780 kilos 
de poids ulile et fait 12 m:8. p. sec. Avec un seul moteur 
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La Flotte aérienne Allemande en JOSJÈ 


Principales 







Unités Aériennes 


Allemandes 


1. Mililaire II (aspect primitif) 4800 m?. — ©, Parseval V. type D (à l'avant, 


de profondeur. — 3. Clouth 1. — 4. Militaire T, premier aspect (1908). — 5. Le Leichlingen. — 6. Le Militaire III (la queue 
stabilisatrice à disparu; la quille est démontable en trois parties: la nacelle est b zaucoup plus près de la quille que dans les 
modeles précédents ; par contre, les hélices sont un peu plus bas). — 7, Parseval II, type B (militarisé). — 8. Militaire II 
après son agrandissement à 5.200 m°). Au premier tiers avant, le gouvernail biplan de hauteur. Au milieu, les hélices vues de 
profil, — 9. Parseval I, type A (militarisé). — 10. La carcasse de bois du rigide Schülte (carcasse construite selon les bre- 
vets Huber, Ne pas confoudre avec le premier projet de cure igide en bois système Rettig, dont une photo représente 
d'autre part, uu modéle en réduction de 20 mètres de long. Les noutres ‘spiroïdales extérieures sont maintenues en forme et 
supportées par des cercles tendus par des fils d'acier rayonnants et partageant la carène en autant de compartiments, — 
11. — Kiel I, de l'ingénieur Steffen. — Le Militaire I, vu par l'avant. Les propulseurs àl 4 pales très étroites sont bien 
“isibles ainsi que les poulies à gorges qui les entraînent. 


sous l'enveloppe, le gouvernail monoplan 
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Semaine d’ | d'Héliopolis 


CLASSEMENT GÉNÉRAL 


sur 13 aviateurs pilotant des FRE de marques différentes 
—————— #3 


Totalisation des distances 
t ROUGIER, sur bipan VWOESEN 
Hauteur 
1" ROUGIER, sur biplan 2° ROUGIER, sur biplan 
VOISIN VOISIN 
3 ROUGIER, sur bipan VWOESIN 


Plus grande distance sans escale 


| 1 MÉTROT, sur biplan 4: ROUGIER, sur biplan 
| VOISIN VOISIN 
2° ROUGIER, sur biplan 1: Kiome DE LAROCHE, sur biplan 
VOISIN VOISIN 
ve Vitesse 


2 ROUGIER, sur bipan VOISEN 


Prix Quotidiens 
NEUF PRIX —— HAUTEUR + DISTANCE + VITESSE 
soit au total : 161. 500 francs 


834 — Quai du Point - au -JOUur — 34 
à BILLANCOURT (Seine) 


Téléphone : Y Télégraphe : 
167, BOULOGNE &) AÉROPLANES - BILLANCOURT 
Code A-Z Français 
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ÉTABLISSEMENTS 


de Constructions Aéronautiques 
DE PARIS 


Les plus anciens 


Ateliers et Farc, au Font de Saint-Ouen (Seine 
Bureaux : 170, rue hegendre, PARIS 


LOUIS GODARD:: 


DIRIGEARLES DE TOUS LES DIRIGEABLES, ceux du type de 


de 1.250 à 30.000 M° Louis Godard, sont 


AÉROPLANES Les mieux caueress pes pie rapides 
ables 
rs Les Slmtodrei Les plus perfectionnés 


Ballons de sport Depuis 20 ans, construction de nombreux dirigeables et des 
BALLONS CAPTIFS || Belgique I, de 2.700 M (22 sorties sans un accident, 1909) 
Parcs Militaires Belgique II, de 4.000 M3, exposé au Cinquantenaire, Janvier 1910 


- América, de 7.000 M°, Expédition arctique de 1906 
HSGENSIONS Il Exposé à Paris 1907, Galerie des Machines, et 1909 à Londres, Exp. Olympia. 


ETélices La Ville de Bruxelles, Le Saint-Louis, Sapol, Leipzig, Roitelet, etc. 


+—= ANGERS —- 
LS. UC Au PouvEe EAU 


Téléphone : 262-23 — 138-12 


Spécialité de Hangars démontables 


; Charpente bois, couverture en toile métallisée ‘* Métalline ”, complètement imperméable et 
imputrescible, portes et côlés en loile de même qualité, sulfatée à l’alumine, 


POUR AÉROPLANES DE TOUTES DIMENSIONS 


ET TOUS USAGES 
.. Ces hangars, d'une régidité parfaite, augmentée par des arcs-boutants d’un type spécial, 
existent maintenant sur tous les Aérodromes. 

Leur complète adhérence au sol, la disposition extrêmement intéressante des 
portières, système brevelé, leur fonctionnement des plus pratiques, la facilité extrême du 
montage ct démontage, qui peuvent être effectués en quelques heures, le transport commode de 
toutes les pièces, ont fait adopter définitivement ces hangars non seulement par les 


aviateurs, les Aérodromes, mais par les Administrations militaires, chargées des 
Services de l'Aviation. 


CORDAGES ET CABLES EN CHANVRE, FER ET ACIER 
Toiles et Bâches — Devis et études sur demande 

















15 Ma 


en marche, ces ballons font, l’un et l’autre, 10 m. p. sec. 
Müilitaire-111 (1910), 6.700 n° ; long. 83 m.; diam. 12 m.; 
ä moteurs 8 cyl. Kôrting, de 75 C. V. chacun, soit en- 
semble 300 C. V. actionnant 2? hélices à 4 branches de 
construction spéciale entrainées aussi par courroies el 
poulies à gorge, ? ballonnets, manœuvre de hauteur 
par changement de l'équilibre longitudinal en surchar- 
geant soit l’avant, soit l'arrière, d’un surpoids liquide. 
Vitesse : 16 m. 40 p. sec. Poids utile : 2.500 kilos. 


C. TYPE RIGIDE 


Le Zeppelin-I, construit en 1907, rallongé en 1909, me- 
sure 136 mètres de long, 11 m. 70 de diamètre exlé- 
rieur ; volume, environ 12.000 m°. Les deux nacelles de 
S m. x 1 m. 35 de large x 1 m. 25 de haut, contiennent 
chacune un moteur Daimler de 85 HP, soit 170 HP. Cha- 
que moteur entraîne par pignons d’angles, 2 hélices mé- 
lalliques à 3 branches tournant à 800 tours. A l'avant 
et à l'arrière, 2? paires de gouvernails de hauteur qua- 
druplans. Les gouvernails de direction latérale sont tri- 
plans et placés entre les empennages stabilisateurs for- 
més de 4 plans, situés 2 par 2, de chaque côté de la 
poupe. Empennage-quille vertical simple, situé au- 
dessus de l'arrière. Poids utile : 2.500 kilos. 

La charpente est constituée par des poutres simples 
en treillis d'aluminium 

Vitesse : 10 m. par sec., soit 40 kilom. par heure. 
Port d'attache : Metz. 


Le Zeppelin-Il : 136 m. de long, 13 m. de diamètre, 
15.000 m° de déplacement: force ascensionnelle de 
4.000 kilos où sont compris équipage, provision de lest, 
carburateur, rechanges, ete. 

2 moteurs Daimler 110 C. V., soit 220 C. V., 4 hélices 
métalliques à 3 branches, de 2 m. 60 de diam., tournant 
de 900 à 950 tours. Gouvernails de hauteur comme Zep- 
pelin-I. Pour l'horizontale, 2 gouvernails biplans à l’ar- 
rière des surfaces stabilisatrices horizontales et un très 
grand en poupe. L’arrière est empenné verticalement 
en-dessus. Les poutres en treillis sont de section trian- 
gulaire. 

Vitesse : 12 m. 5 par sec., soit 45 kilom. par heure. 
Port d'attache : Cologne. 

Le Zeppelin-Il, endommagé en décembre, dans son 
hangar, par un ouragan. avait subi des modifications 
sous la direction de l'ingénieur miltaire Müller. Il à éte 
enlevé par le vent, d’un campement de fortune près Lim- 
bourg-sur-Lahne, et détruit en retombant à Weilburg le 
25 avril. (V. Aérophile 1" mai.) 





* 
+ * 


Dirigeables non militaires construits 


Le Zeppelin-Ill n'a pas été acheté par les autorités 
militaires qui trouvent suffisant d'en posséder deux. Il 
-est semblable au Zeppelin-11, sauf l'empennage vertical 
d'arrière dont il est dépourvu. 

Il avait primitivement 4 hélices à 2 branches de 
3 m. 20 de diamètre, entraînées par courroie (bande d’a- 
cier) à 1.100 tours environ. Depuis l’avarie de Bülzig, 
les 2? propulseurs d'avant sont à 3 branches et entraînés 
par pignons d'angle. Les moteurs sont de 130 à 135 HP. 
soit 250 à 270 HP. Dans la cabine, au milieu du couloir 
reliant les nacelles, on avait installé un t'41-"1 
teur de 110 HP, mais on l’a de nouveau enlevé. 

Vitesse avec 2 moteurs : 13 m. 5 p. sec., soit 49 kilom. 
à l'heure ; vitesse avec les 3 moteurs : 15 m. p. sec., 
soit 54 kilom. à l'heure (sous réserves). 

Rappelons que les Zeppelin contiennent 17 ballons à 
gaz qui sont maintenus dans un filet en ramie. Les al- 
véoles sont elles-mêmes garnies à l’intérieur -e cordes 
en ramie pour empêcher les ballons à gaz de venir en 
contact avec les parties métalliques et laisser un es- 
pace libre entre eux et l'enveloppe extérieure. Un cou- 
rant d'air, circulant dans cel espace, rafraîchit autant 
que possible et entraîne le gaz qui a pu s'échapper par 
osmose ou autre cause. Chaque ballon dont la manche 
est fermée après le gonflement est muni d’une soupape 
automatique qui peut aussi être mue, à volonté, de la 
nacelle avant. Entre chaque ballon, et reposant sur 
la carcasse, se trouve une poche contenant de l’eau qui 
sert de lest. Chaque poche est munie d'un robinet com- 
mandé de la nacelle avant. Les Zeppelin-1l el 111 ont 
une cheminée donnant accès à la partie supérieure, 
ce qui peut aider à faire le point, mais qui a surtout 


«UC li 
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pour but de permettre l’accès entre l'enveloppe et les 
ballons et le contrôle des soupapes. 


Le Parseval-IV (type E) a 3.200 m’, 60 m. de 
long, 9 m. 4 de diamètre maximum. Nacelle en tubes 
d'acier de 7? m. de longx1 m. ? de hautx1 m. 3 de 
large. Moteur Daimler 130 C. V. Hélice, souple au repos, 
de 4 m. de diamètre environ. Vitesse . 12 m. p.3ec.… 
soit 43 kil. 2 à l'heure. Poids utile : $ personnes et appro: 
visionnement pour 6 heures de marche. Calculé pour 
atteindre 1.500 m. d'altitude. 

Ce ballon appartient à l’'Aéro-Club Impérial d’Alle- 
magne. 


Le Parseval-V (type D) : 1.200 m°; 40 m. de long ; 
7 m. ? de diam. maximum. Moleur N. A. G., 24 C. V., 
4 cyl. Hélice à 3 branches, semi-rigide, de 2 m. 5 de dia- 
mètre. Vitesse : 10 m. par sec., soit 36 kilom. à l'heure. 
Calculé pour atteindre 600 m. d'allitude. 

Les surfaces stabilisatrices sont triangulaires. La na- 
celle est suspendue à un câble sur lequel elle est mobile. 
Poids utile : 3 personnes et approvisionnement pour 
5 heures de marche. L'Aérophilz du 1° mars ayant re- 
laté ce voyage, il devient inutile d'y revenir. Le Par- 
seval-V n'a qu'un seul ballonnet compensateur. La di- 
rection en hauteur est obtenue par un gouvernail mo- 
noplan placé à l'avant, sous l’enveloppe. 

Rappelons que dans les Parseval, les ballonnets sont 
reliés par une corde qui passe sur des poulies à gorge 
fixées à la partie supérieure de l'enveloppe. Cette corde 
est fixée à la soupape à gaz. Sa longueur est telle que 
lorsque les ballonnets sont vides d'air, elle ouvre la 
soupape. Une autre soupape automatique réglant la 
pression intérieure est constituée par ce qu'on appelle 
la « membrane ». Une plaque rigide circulaire est re- 
liée par un soufflet à l'enveloppe inférieure. Elle est re- 
liée par une corde à la soupape à gaz et par une tige 
à une soupape à air placée à la partie supérieure du 
robinet de distribution alimentant les ballonnets. Un 
ressort réglé convenablement est placé sous le siège 
de la soupape à air et la maintient fermée. Si la pres- 
sion augmente dans l'enveloppe, la membrane est re- 
poussée vers l'extérieur, appuyant sur la soupape à 
air et l'ouvrant. Si l'air est complètement évacué et s) 
la pression persiste, la « membrane » est repoussée en- 
core plus loin et tire sur la corde de la soupape à gaz, 
qui est ainsi doublement commandée. 


Le Ruthenberg est un semi-rigide de 42 mètres de long 
et 8 mètres de diamètre, à quille en tubes d'acier dé- 
montable, rigidement reliée à la nacelie qui est en forme 
de cage. La forme générale rappelle la silhouette du 
Malécot. Moteur 4 cylindres de 20-24 C.V., entraînant 
par chaîne une hélice à 4 branches, système Dôrhôfer, 
de 3 mètres de diamètre. Cette hélice, qui ne pèse que 
24 kilos, est formée par deux cercles en tubes d'acier 
de 3 mètres de diamèlre reliés au moyeu par 4 rayons 
et entre eux par d’autres tubes plats plus légers qui dé- 
terminent la largeur du profil de l'hélice. Les rayons du 
cercle antérieur sont en avance sur ceux du cercle ar- 
rièere dans le sens du mouvement. Les rayons corres- 
pondants sont reliés par des panneaux de toile impre- 
onée formant ainsi les pales. Ces hélices ont remporté 
le premier prix à l'exposition de Francfort. Le Ruthen- 
berg est muni d’un gouvernail de hauteur triplan, pla- 
cé à l'avant. À l'arrière, deux surfaces stabilisatrices 
horizontales ; une autre verticale, fixée à la quille, à la- 
quelle est fixé le gouvernail latéral. Ce dirigeable a fait 
25 ascensions à l'exposition de Francfort sans la moin- 
dre panne. Sa vitesse est d'environ 10 mètres par sec. 

Cette notice sommaire était rédigée lorsque le Ruthen- 
berg fut détruit par l'incendie, ainsi que nous l'avons 
relaté (Aérophile du 15 avril, p. 184. Le Ruthenberg 
jaugeait 1.200 m°; son ballonnet, 230 m. 6 C'était un 
ballon de sport et d’exhibitions, démontable. Le maté- 
riel pesait 790 kilos (enveloppe, 350 kilos ; nacelle com- 
plète, 370 kilos; quille démontable et gouvernails, ‘70 
kilos\. 11 emportait 5 heures d'essence (100 kilos), 3 pas- 
sagers (225 kilos) et 125 kilos de lest. 

Il existe encore comme dirigeables construits : 


Le Leichlingen, dont nous avons dit un mot en en 
publiant une vue dans l’Aérophile du 15 nov. 1909, page 
522. Le Leichlingen jauge 2.900 m° et mesure 53 m. 20 
de long pour 10 m. de diamètre au fort. Ballonnet : 
580 m°. 11 possède à l'arrière deux plans triangulaires 
slabilisateurs de 8,7 m° chacun pour chaque plan et une 
quille verticale de 12 m°; deux soupapes à gaz, l’une 
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Un modèle réduit, mesurant 20 mètres de long, de la carcasse rigide en bois du dirigeable Schütte, telle qu'elle était étudiée en 
p'emiér lieu, selon le système Rettig. Ce modèle de 20 mêtres de long pouvait être soutenu en l'air par deux hommes placés à ses 


extrémités. 


automatique, l’autre commandée ; deux soupapes aulo- 
maliques à air. Nacelle : 27 m. x 1 m. 5 x ? in. Moteur 
3enz., de 125 C. V., à 1.200 tours entraînant à 400 tours 
par min. une hélice en bois de 4 m. 5, placée à l'avant: 
Vilesse du ballon : 12 m. 5 par sec. environ. Poids ulile : 
6 personnes, 250 kilos d'essence et d'huile (6 heures 
de marche), 200 kilos de lest. 

Direction sur la verticale par surcharge de l'avant 
ou de l'arrière où se trouvent ? réservoirs de 50 litres, 
distants de 24 mètres. Slabilisaleur biplan ajouté au 
premier Liers avant de la nacelle pour renforcer l'effet 
du précédent dispositif. 

Le Clouth, dont nous avons publié une première des- 
criplion avec photographie dans l'Aérophile Au 1" dé- 
cembre 1909, p. 541, jauge 1.720 m° (ballonnet 345 m. c) 
et mesure 42 m. de long pour 8 m. 26 de diamètre au 
fort. Moteur Ballot 40 C. V. actionnant 2 héliccs en 
bois. Vitesse de l'appareil : 9 m. 50 par sec. Poids du 
aiériel 1.500 kilos environ. Poids utile : 485 kilos 

4 personnes, 200 kilos ; approvisionnement pour 10 h. 
de marche, 110 kilos ; lest, 70 kilos). 

— Signalons enfin le semi-rigide Steffen ou Kiel-] 
(1.000 m'; 32 m. de long ; moteur 8 cyl. 40 C. V., à 1.800 
tours), qui à commencé ses essais le 25 mars, à Kiel, 
par deux courtes sorties. Construit par l'ingénieur Stej- 
jen. 














Dirigeables dont la:construction sera achevée en 1910 


En construction : 

Le Mililaire-IV, de 12.060 m°, avec 6 moteurs Kôrling 
ee CAN, Soit 250MCES VV: 
: 6.500 m.° environ ; 70 m. âe 
Deux moteur N. A. G. 
2 hélices 


Deux Parseval type B 
long ; 12 mi. de diamètre au fort. 
de 100 C. V. chacun, actionnant par chaines 
semi-rigides. 

Le Parseval-B-II est destiné au service de {ourisme 
aérien Mure h- Res Oberammergau qu'il doit commen- 
cer en mai. Capacité de transport : 16 personnes : 16 h. 
de marche. 

Le Parseval-B©TIT aura pour port 
dome de Johannisthal, près Berlin. 

Un Parseval lype G 5.000 m°: longueur, 50 m.; 
diamèlre au fort, 11 m. Deux moteurs de 120 C. V. cha- 
cun. Vitesse espérée : 16 m. par seconde, soit 57 kil. 60 
à l'heure. Capacilé de transport : 20 heures de marche, 
avec 6 ou 8 pers. Destiné à l'Exposition de Bruxelles. 


Le Siemens-Schuckerl, noa rigide, 13.000 m°, 115 m. 


d'atlache l’aéro- 








de long, 13 m. de diamètre maximum. Trois nacelles 
dont ? motrices, contenant chacune 2 moteurs Daimler 
de 120 C. V. entraînant 3 hélices, soit au total 
6 hélices et 4S0 C. V. Dans la 3° nacelle, celle des pilotes, 
existent, de plus, 2 petits moteurs auxiliaires d'environ 
24 C. V. servant à la manœuvre. des ballonnets. 


Le Schülle, rigide à carcasse de bois (brevet Huber), 
bois assemblé et collé, genre de bamlLou artificiel qu'il 
ne faut pas confondre avec la carcasse à charpente en 
spirales du brevet Retlig, décril: dans l'Aérophile du 
1" février 1909 el représentée, à litre documentaire, par 
la photogrsphie ci-contre d'un modèle réduit de 20 m. 
de long. Le Schütle mesure 128$ m. de long, 1$ m. au 
fort et jauge 19.500 m°. Gaatre moteurs Daimler de 
125 C. V., accouplés deux à “deux, chaque groupe entrai- 
nant une hélice d'acier de 3 m. 6 de diamètre ; purs- 
sance totale 500 C. V. Les deux hélices sont placées 
l'une à côté de l’autre à l'arrière de la nacelle ; elles 
sont réversibles el à changements de vitesse. 

La carène rigide est reliée à la nacelle par une sus- 
pension analogue à celle des Astra, en sorte qu'à l'at- 
lerrissage,les cordages souples, mollissant., puissent em- 
pêcher, le cas échéant, tout choc transmis à la carcasse 
rigide el les avaries qui en résulteraient. Cette carène 
contient 11 compartiments à gaz, communiquant entre 
eux de facon à avoir la même pression. 

A l'arrière, surfaces stahilisatrices orientables, pour 
remédier aux moments tournants produits par la réac- 
tion des hélices en marche. Gouvernail de direction 
latérale également à l'arrière et au-dessus de l'enveloppe. 
Quatre gouvernails de profondeur : deux à l'avant, deux 
à l'arrière, de part et d'autre de la carène. Poids utile: 
au moins 500 kilos. 

Ce ballon s'achève près äe Mannheim, 
financier du grand industrie! Lanz. 


Le dirigeable-champignin de Gans-Fabrice, qui 6 
en construction à Franc'ort, mais dont-on n'a pu faire 
les essais, 12 gonfloment ayant été ralé à deux reprises. 

Cet aéronal a la forme d'une calotte sphérique de 
48 im. de diamètre pour 18 mètres de haut. La grande 
circonférence est lixée à un cercle en tube d'acier au- 
quel est suspendue la nacelle. Le moteur, qui entraîne, 
par courroie, 2? hélices Chauvière ainsi que le ventilateur 
pour le ballonnet compensateur, est placé sur une plate- 
forme tournante orientable. donnant ‘ainsi la direction 
latérale. La direction sur la verticale est oblenue en 
avançant où reculant la nacelle par rapport à l'enve- 
loppe dans le sens de la marche : la partie inférieure 
élant plate agit à la facon d'un aéroplane. Le ballonnet 
est en forme de couronne placée sur la grande circonfé- 
rence et lorsqu'il est sors pression, il forme un bour- 
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relet plus où moins fort qui doit bien nuire à l’avan- 
cement. 

Le dirigeable Dorhôüfer. — L'ingénieur Dorhôfer a un 
nouveau type de non-rigide en construction. L’enve- 
loppe, d'environ 1.000 m°, a 28 m. de long sur 7? de dia- 
métre ; elle est ovoïde, à gros bout av ant, se Press. 
sant fortement vers l'arriere ; elle est empennée horizon- 
lalement, de chaque côté, par une grande surface el 
verticalement, en bas, par une autre terminée par le gou- 
vernail de direction latérale. La montée et la descente 
sont obtenues en déplaçant le centre de gravilé, non 
pas, comme dans les Parseval, au moyen ‘de 2 ballon- 
nets à air, mais en avançant ou reculant la nacelle. 
Celle-ci est d'une construction toute spéciale et se com- 
pose de deux parties distinctes la nacelle propre- 
inent dile et une cage en tubes d'acier contenant le mo- 
teur et le propulseur ainsi que la provision d'essence et 
de lest et les passagers. Celte cage repose su* une 
charpente sur laquelle elle peul se mouvoir dans le 

sens de la longueur. C’est celte charpente qui est arri- 

inée à l'enveloppe. Le moteur exlra-léger devra déve- 
lopper 60 C. V. entrainant une hélice à 4 pales, système 
Dorhôfer. La vitesse espérée serait de 17 à 18 m. Il est 
très probable que ce ballon ira à Bruxelles pour l'Expo- 
Sition. 

Le dirigeable Zorn. — L'ingénieur Zorn a réussi. à 
constituer une Société avec 2.000.000 de marks de 
capital, dont 500.000 marks sont versés pour construire 
son dirigeable à pointes mobiles. Ce ballon a 13.600 m° : 
120 m. de long ; 13 m..8 de diamètre au fort. îl possède 
trois moteurs de 70 C.; soit 210 C. V: en tout. Poids du 
matériel complet : 10.775 kilos. Poids utile : 5.565 kilos. 


Le Zeppelin-I1l, dont nous parlons plus haut, en ce 
moment en modifications, peut, si l'on veut se trouver 
classé parmi les navires aériens non définitivement 
sure mais qui DAT sûrement l'atmosphère en 
191 


Le Zeppelin-IV ,°en voie de finition, aura 19.000 m° 


148 m. de long ; 14 m. de diarnètre. Sa carène ous 
sera, comme les précédentes, en aluminium, l'alliage 
extra- léger dit électrométal, que l’on comptait employer. 
n'ayant pas répondu aux espérances fondées sur lui: 





Le Dirigeable- Champignon de Gans-Fabrice. Nacelle et 
partie mécanique, 
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elle contiendra 18 compartiments à gaz. Le ballon sera 
muni de 3 moteurs Daimler de 110-120 C. V. chacun, 
dont ? dans la nacelle arrière, entraînant par bande 
d'acier 3 paires d'hélices rév ersibles. Au milieu, une 
cabine pour 20 passagers avec buffet-restaurant et toi- 
lette. L'équipage comprendra 7 à 8 personnes. Vitesse 





Le dirigeable Purseval V 





cpêre : 15 m. par sec., soit 54 kilom. à l'heure. Ce 
dirigealle est destiné à desservir la ligne aérienne 


rhénane. 
Lx 

En résumé, l'Allemagne po 
rigeables dont 7 
d'essai. 

En construction, pour entrer en service cette année : 
8 ae 1 Gross (de 12.000 m. €), à Parseval, de 6.500 
in. €. 1 Parseval, de 5.000 m. c, 1 Dorhôfer, de 1.000 m. c. 
Co een probablement les essais cette année 
1 rigide Schülle, 19.500 m. c., 1 Siemens-Schuckert, 
13.000 m. c., le dirigeable-champignon Gans-Fabrice, etc. 

Donc, à la fin de celle année, l'Allemagne possédera 
certainement 19 dirigeables dont 6 au moins, et peul- 
êlre 8, de plus de 10.000 m. €., tous marchant bien et 
longtemps (1). 





sède en ce moment 13 di- 
t sont aililar sés, plus un ballon-école 








Les Ports Aériens Allemands 


Pour cette flotte aérienne formidable, l'Allemagne dis- 
pose, dès maintenant, d'un grand nombre de ports d’at- 
lache ou d’escales, fort judicieusement répartis et munis 
de toutes les installations annexes nécessaires. Leur 
nombre ne peut que s'accroître rapidement. Pour ne 
parler que de ce qui existe, nous citerons : 

Herlin-Reinickendorf : 2 hangars militaires en tôle 
ondulée ; 1 hangar en bois de la Société « Parseval ». 

Berlin-Weissensée : 1 petit hangar pour Dorhôüfer. 

Berlin-Bicsdor/ grand hangar tournant en tôle 
oudulée (135 m. de longx25 m. de large x31 m. de haut) 
pour le Siemens-Schukert ; il peut effectuer une révo- 
lution complète en une heure sous l’äction de 4 dynamos 
de 10 C. V. 

Bilterfeld (Chantiers Parseval) : ? hangars, dont un 
pour ? grands dirigeables Parseval. 

Friedrichshafen (chantiers Zeppelin) : 1 hangar-lente 
pour un Zeppelin et un grand hall de construction pour 
2 Zeppelin. 

Melz-Frascali : 1 hangar militaire pour 3 dirigeables 

Schwetzingen (12 kilom. au S. de Mannheim) : Un 
hangar de 140 X28x25 mn., pour le Schülle. 

Cologne- -Nippes (chantiers Cloulh) : 1 hangar. 

Cologne-Bickendorf : 1 hangar militaire pour lrois 
ballons. 

Leichlingen 1 hangar. 

lranc kfurth- am-Mein : 1 hangar-tente pour 1 Zeppelin. 

Munich : 1 hangar pour un grand Parseval. 

Kiel: 1 pe etit hangar pour le Sicjfen. 








(1) À déduire de celle statistique le Zeppelin-IT, mili- 
larisé, aujourd’hui détruit, ccmme nous l'avons relaté 
dans le précédent numéro, 





; 
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Quelques hangars allema:ds pour dirigeables 


1. Hangar tournant du Siemens-Schuckert, à Berlin-Biesdorf, — 2. Hangar-tente transportable des aérostiers militaires alle- 
mands utilisé pendant les grandes manœuvres de dirigeables militaires de 1909.— 3. Le hangar militaire de Cologne-Rickendorf 


à portes pliantes. Le Parseval I sortant du hangar (manœuvres de 1909 
hangar-tente de Friedrichshafen (chantiers Zeppelin). — 6. Le Fangar militaire de Metz-Fri 


; à gauche, dans le hangar, le Zeppelin II. — 4. Le 
iti, à portes coulissantes, On 





rentre le Zeppelin I dans le hangar. — 7. Le hangar du Schütle à Schweningen, près Mannheim. 


Düsseldori-Gold:heimmerhaide : 1 hangar pour la li- 
gne aérienne rhénane (en construction). 

Baden-Baden : 1 hangar pour la ligne aérienne rlié 
nane (en construction). 


Walchen-Sée : 1 hangar pour la ligne aérienne du 


Tyrol (projeté). 


Leipzig : 1 hangar pour la ligne aérienne Zeppelin, 
Francfort-sur-le-Mein-Leipzig (projeté). 

Iambourg : 1 hangar en rotonde pour plusieurs Zep- 
pelin, dont les frais sont couverts par souscriplion 
construction prochaine). 


Crefeld : 1 hangar pour le Zorn. 
hôünigsberq : 1 grand hangar militaire pour, au moins. 


rois dirigeables (projeté). 
En projet : 1 hangar à Johannisthal, probablement en 








rolonde, sans parier des projels de la grande Compa 
gnie Aérienne allemande, que l’Aérophile du 1° décem- 
bre 1909 à fait connailre, page 540. 

On voit quel elfort immense et coordonné représentent, 
malgré leurs lacunes inévitables, les données que nous 
venons d'énumérer. 








E. RUCKSTUHL 


P. S. — Pour compléter les renseignements ci-dessus 
nos lecteurs trouveront des détails dans les numéros 
antérieurs de l'Aérophile, sur les points suivants : 

Détails des gouvernails du Zeppelin-1 (Aérophile du 











1 juillel, p. 247. -— Détails du gouvernail du Zeppe- 
lin-11 (15 juil. 190$, p. 2%). — Militaire-T et Parseval-l 
(L® nov. 1908. p. 432; — Hangars de Tegel (1° oct. 1908, 
p. 377). — Croquis du Zeppelin-1 (15 avril 1909, p. 181). 
- Parseval-Il (1 sepl., p. 401). — Zeppelin-Il (15 sept. 
1909, p. 423. — Hangars de Friedrichshafen et Zeppe- 


lin-IIl (1° oct. 1909, p. 451). 
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CONVOCATIONS 


Comité de direction : les jeudis 19 mai et 2 juin 1910. 

Commission scientirque : le lundi 30 mai. 

Commission sportive : sur convocalion du président. 

Commission d'aviation : sur convocation du prési- 
dent. 

Commission des dirigeables : sur convocation du pré- 
sident. 

Commission des sphériques : sur ocnvocation du pré- 
sident. 


Commission de la Bibliothèque : sur convocation du 
président. 


Commission du Contentieux et des Etudes juridi- 
ques : sur convocation du président. 


Commission des Fêtes : sur convocation du président. 


Diner mensuel, le jeudi 2? juin. au Carlton-Hôtel, 
121, avenue des Champs-Elysées. Prix du couvert 
10 francs, tout compris. Les inscriptions pour le diner 
réservé aux seuls membres du Club sont reçus La veulc 
au plus tard. 


LOUIS PAULHAN 
à l'Aéro-Club de France 


Le Banquet du 3 Mai 1910 


Parmi les manifestations de sympathie et d’admira- 
tion qui saluèrent le retour en France de Louis Paulhan, 
aucune ne fut plus imposante et plus chaleureuse que 
ie banquet organisé le 3 mai, par l’Aéro-Club de France, 
en l'honneur du vainqueur de Londres-Manchester. 

Dans celte grande salle du Carlton-Hôtel où se pres- 
saient plus de 200 convives, Louis Paulhan se retrouvait 
au milieu de camarades capables d'apprécier à sa valeur 
sa prouesse historique. 

Il y rencontrait aussi les représentants autorisés des 
pouvoirs publics qui avaient tenu à venir, eux aussi. 
féliciter l’homme qui sut grandir de si glorieuse façon. 
le prestige de l'aviation française. A ses côtés, Mme 
Louis Paulhan, sa gracieuse compagne, avait bien vou- 
lu accepter de vivre auprès de son mari ces minutes 
de triomphe, rançon d'heures d’anxiété, vaillamment 
supportées. 

Autour du comte Henry de La Vaulx, qui présidait 
la table d'honneur, avaient pris place : 

Le général Lafond de Ladebat, chef d'état-major, re- 
présentant le ministre de la Guerre ; Dejean, directeur 
du cabinet du secrétaire d'Etat à la Guerre ; Maurice 
Leven, représentant M. le ministre des Travaux pu- 
blics : Caron, président du Conseil municipal ; Dausset, 
conseiller municipal ; le baron de Zuylen, Ralph Lane, 
directeur du « Daïly Mail » ; Emile Dubonnet, Story, 
- Williams, Saunders, H. Deutsch de la Meurthe, Jacques 
Balsan, A. Clément, Santos-Dumont, Henri Menier, 


Georges Besancon, commandant Renard, R. Soreau, ie 


comte de Castillon de Saint-Victor, Louis Séguin, Lu- 
cien Chauvière, Paul Tissandier, F.-S. Lahm, Alfred 
Leblanc, Edgard Mix, Ernest Zens, Laurent Séguin, 
Luquet de Saint-Germain, Edouard Surcouf, Paul Rous- 
seau, le comte Récopé, le comte de Contadès-Giseux, 
Ed. Sirven, Robert Esnault-Pelterie, Etienne Giraud, 
de Kersauson, Montefiore, Tarel, Maurice Mallet, J. 


BULLETIN OFFICIEL 
DE L’AÉRO-CLUB DE FRANCE 


SOCIÉTÉ RECONNUE D’UTILITÉ PUBLIQUE 
Siège social: 35, rue François-l®', Paris (VIIIe). — Télégr. : Aéroclub, Paris. — Téleph. : 666-21 
Parc d’'Aérostation : avenue Bernard-Palissy, coteaux de St-Cloud. Tél, 288 (Saint-Cloud). 
Parc d'Aviation : Issy-les-Moulineaux. 


Saunière, Brousse, Louis, Georges Blanchet, Georges Le 
Brun, P. Bouquet, A. Boyer-Guillon, Blumenthal, Ba- 
chelard, G. Bertault, F. Bourdil, Behrens, Eugène Blin, 
Robert Braun, Georges Bauer, Bossuet, Bonnard, Ban- 
daline, le commandant Cordier, le docteur G. Chan- 
teaud, Cousin, Castillon du Perron, Chéri R. Halbronn. 
Fernand Colomibel. Chiron, Marcel Champin; Louis Cur- 
tier, Clerget, Jacques Chevrier, Cauvin-Yvose, le docteur 
L. Dartigues, Louis-F. David. Albert Durand, G. Desou- 
ches, Daeschner, Léon Demanest, Echalié, Favier, le 
comte de Fayolle, Falconnet, Eugène Hue, A. Hugues, 

; ieck, J. Hinstin, Héritage, Heffe, A.-L. Helwig, 
Frédéric Imhoïf, Jambon, Jules Kallmeyr, A. Kohn, Mar- 
cel Kapferer, P. Leroy, Victor Lorenc, Wladimir Lo- 
renc, F. Lioré, David Léon, Georges Léon, André Le 
Brun, Paul Loeser, Laignier, docteur A. Mouneyrat. 
Pierre Mercier, A. Marx, A. Meillon, Monin, Pierre Meu- 
nier, T. Messin, Maugin, René Demanest, Mengin, 
Marchal, le baron Oberkampf, Robert Ostheimer, A. Pu- 
pier. Jean Ostheimer, Péan de Saint-Gilles, Passerat,, 
de Laporte, Arthur Pègre, Regnard., Rumpelmaver, Ch. 
Richelieu, C. Rossignol, André Risler, Rau, de Ratma- 
noif, Riffe, J. Spiess, L. Spire, Salleron, Richard de 
Schepper, de Serres. de Sennevoy, Henri Talamon, Léo- 
nard Tauber, L.Thomières, docteur G. Vis, Gaston 
Vinet, docteur Vevé, Vuillemot, Mahoudeau, de Ville- 
thiou, Frédéric Verne, Paul Zens. 

Nos confrères Frantz Reichel, G. de Lafreté, P. Rous- 
seau, J. Laïfitte, D. Cousin, Wimille, Méry, Manoury, 
E. Bernard, H. du Taïllis, Sencier, Brouazin, Breyer, 
Coquelle, E. Blau, les rédacteurs du « Daily Mail », 
Géo Lefèvre, etc. 


Pendant le repas, la musique du ?8° d'infanterie, sous 
l'habile direction de son chef, M. P. André, exécute ma- 
gistralement un superbe programme de concert où figu- 
raient quelques morceaux de chant, que M. Cousinou, 
musicien du ?$°, a délicieusement détaillés. 


Le comte de La Vaulx ouvre la série des discours 
et des toasts par l’allocution suivante coupée d’applau- 
dissements : 





« Mes chers collègues, 


« L'absence de notre vénéré présitent M. Cailletet 
retenu loin de nous pour cause de santé, me crée l’agréa- 
ble devoir de remercier les hautes personnalités qui 
ont bien voulu accepter notre cordiale invitation, et 
s'unir à nous pour fêter, comme il le mérite, notre ca- 
marade Louis Paulhan. 

« Je désire remercier tout d’abord M. le ministre de 
la Guerre qui s’est fait représenter à ce banquet par 
l’une des personnalités militaires les plus autorisées et 
les plus respectées : M. le général de Ladebat, chef 
d'état-major de l’armée française. Nous sommes très 
honorés de ce choix et je vous prie, mon général, de 
transmettre nos remerciements à M. le ministre de la 
Guerre et de lui dire qu'il peut, en toutes occasions, 
compter sur le dévouement absolu de l’Aéro-Club de 
France. : 

« Je veux remercier ensuite M. Millerand, notre mi- 
nistre de l'Aéronautique qui, retenu par ses occupations 
politiques, a tenu à déléguer près de nous le chef ad- 
joint de son cabinet, M. Maurice Leven. 

« Merci aussi à M. Sarraut, sous-secrétaire d'Etat à 
la Guerre, qui s’est fait représenté par son distingué 
directeur de cabinet, M. Dejean. 

« L'Aéro-Club a des remerciements tout particuliers à 
adresser à M. Caron, l’éminent président du Conseil 
municipal, ainsi qu'à M. Dausset, le rapporteur du bud- 
cet de la Ville. M. Caron à bien voulu, en effet, pro- 
mettre hier que la Ville de Paris continuerait à doter, 
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cetle année, notre Grand Prix d'une généreuse subven- 
tion. 

« Nous somines aussi très reconnaissants à M. le baron 
de Zuylen, le distingué président de l’'Automobile-Club 
de France qui a tenu à venir ce soir fêter à nos côlés 
un triomphe de l'avialion. 

« Merci à la Presse, dont le concours éclairé, puis- 
sant et soutenu a été et demeure si précieux à l'œuvre 
entreprise depuis 10 ans par l'Aéro-Club de France. 

« J'en arrive au héros de notre fête : à Louis Pau- 
Ihan. 

« Au nom de tous mes collègues, j’adresse à notre 
camarade nos félicitations les plus enthousiastes et nos 
remerciements les plus chaleureux. 

« Depuis longtemps, mon cher ami, nous suivons 
avec sympathie vos expériences chaque jour plus au- 
dacieuses. Déjà l'année dernière, à Bétheny, vous vous 
êtes révélé un aviateur incomparable. Puis, el Amé- 
rique, à Los-Angelès, vous avez accompli des vols su- 
perbes à des hauteurs que l'imagination la plus extra- 
vagante n'aurait pas osé rèver. 

« Vous revenez à Paris ; à peine débarqué, vous ap- 
prenez qu'un de vos collègues, Emile Dubonnet, a 
exécuté un vol magnifique de 100 kilomèlres à travers 
la campagne. Vous vous élancez à votre lou: des cn- 
virons d'Orléans el vous atteignez, en deux étapes, par 
par la voie des airs, le camp de Châlons. Cet exploil, 
ajouté à tant d'autres, était tout simplement adii- 
rable. L'Aéro-Club de France a cru devoir le souligner 
en vous décernant une médaille de vermeil. Mais votre 
ardeur est inlassable : on vous dit, su: ces entrefaites, 
que Graham While est parti à la Conquête du prix du 
« Daily Mail » ; aussitôt, vous emballez votre appareil, 
vous traversez la mer et le lendemain de votre arrivée 
en Angleterre, vous vous élancez à votre tour à la 
conquête de ce trophée superbe. 

« L'épuisement de votre essence vous force à atterrir 
en pleine nuit ; vous prenez à peine quelques heures de 
repos et le lendemain matin, dès l'aube, par la pluie 
el par la rafale, vous repartez pour Manchester ; vous 
y aboutissez après un vol d'une heure et demie. 

« Vous aviez rempli les conditions du Prix du « Daily 
Mail » ; vous aviez aussi accompli un exploit qui vous 
vaut l'admiration profonde du monde entier. 

« Vous avez inscrit une nouvelle victoire à l'actif du 
génie français. Aussi, si vous êtes heureux, et à juste 
titre, de cette victoire, nous le sommes au moins autant 
que vous, et nous sommes très fiers qu'elle ait été rem- 
portée par un des nôtres, par un des membres de cet 
Aéro-Club de France qui, Ces derniers mois, a connu 
des journées de deuil, mais qui, aujourd'hui, connait 
la journée du superbe triomphe. 

« C’est pourquoi le Comité de l'Aéro-Club de France a 
décidé, à l'unanimité, de vous décerner sa plus haute 
récompense : sa grande médaille d'or, récompense dont 
il est si avare et qu'il ne décerne qu'aux grands pion- 
niers de la locomotion aérienne. 

« Vous êtes, en effet, mon cher Paulhan, depuis la 
fondation de notre Société, le douzième seulement à 
recevoir celte récompense ; vos prédécesseurs immédiats 
sont : le comte de Lambert, Louis Blériot et Henry 
Farman. 

« Vous m'en voudriez aussi, j'en suis sûr, si, aux 
remerciements que je vous adresse, je ne joignais pas 
des félicitations très vives et très sincères à tous vos 
collaborateurs, d'abord aux plus modestes, à vos méca- 
niciens, ensuite au constructeur de votre appareil, à 
M. Henry Farman, créateur de laéroplane que vous 
avez mené à la vicloire, Henry Farman que nous avons 
si souvent fêlé ici. 

« Je félicite aussi M. Seguin, le créateur el le con- 
slrucleur de ce merveilleux moteur Gnôme, l'âme véri- 
table de votre appareil. 

« J'adresse également mes félicitations à notre col- 
lègue Chauvière, l'inventeur et le constructeur de lhé- 
lice « Intégrale » qui vous a poussé vers le but. : 

« Enfin, j'ai à exprimer mes remerciensents ainsi que 
mes hommages les plus respectueux à un aulre de vos 
collaborateurs, votre collaborateur moral, si je puis 
n'exprimer ainsi, à Mme Louis Paulhan qui. depuis 
une année, vous suit pas à pas, vous encourageant sans 
cesse. 

« Vous me permettrez de féliciter aussi volre concur- 
rent malheureux, Graham White, qui, s’il n'a pas rem- 
porté le Prix du « Daily Mail », n'en à pas moins ac- 
compli une performance superbe et a montré qu’il 
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était, avant tout, un véritable sportsman et un homme 
de cœur. 

« Je veux aussi profiter de l’occasion pour remercier 
un de vos collègues, Emile Dubonnet qui, si vous lui 
en aviez laissé le temps, aurait été, je crois, pour vous 
un rival redoutable dans la conquête du Prix du « Daily 
Mail » et qui, pour ses débuts d’avialeur, a remporté le 
prix de « La Nature », exploit pour lequel nous lui 
avons décerné une médaille de vermeil. 

« Enfin, je terminerai celte longue série de remercie- 
ments par des félicitations très chaudes et très recon- 
naissanles au grand journal qui à si généreusement 
organisé celte magnifique épreuve Londres-Manchester. 
au « Daily Mail » et à son distingué directeur, lord 
Northelilf. ; 

« Au nom de l'Aéro-CluE -de France, je bois à la 
santé de Louis Paulhan, de sa vaillante compagne et 
de lous ses dévoués collaborateurs. » 





1e général Lafont de Ladébat prenant ensuite la 
parole exprime les regrets du ministre de la Guerre el 
du sous-secrélaire d'Etat, empêchés ; il rappelle que 
Paulhan appartient beaucoup à l'armée, puisque c’esi 
au 5° génie, à Versailles, qu'il apprit le métier d'aéros- 
lier ct de mécanicien de dirigeable, qui devait si mmer- 
veilleusement le préparer aux randonnées aériennes. 

Le chef d'état-major fait une spiriluelle allusion a 
la modeste gratification qui fut accordée à Paulhan lors 
du voyage du Ville-de-Paris, de Paris à Verdun, grali- 
licalion qui était « comme une amorce auprès des 
250.000 francs qu'il vient de si brillamment gagner ». 
Le général se dit heureux de constater que la cause s:- 
crée de la défense nationale va profiter des extraordi- 
naires progrès de l'aviation, qui est la préoccupation 
incessante de M. le ministre de la Guerre. 








Prend ensuite la parole, M. Maurice Leven, repri- 
sentant du ministre des Travaux publics, qui excus: 
M. Millerand, que l'inexorabie politique relient auprès 
de ses électeurs, et, dans un discours très applaudi, 
associe le triomphe de Blériot à celui de Paulhan. 


La brillante et spirituelle improvisation de M. Caron. 
président du Conseil municipal, où la bonhomie et la 
fantaisie n'excluaient pas le sérieux, fut très goûtée. 

M. Caron félicila Paulhan au nom de la Ville de Paris ; 
il le félicita parce que « c'est un brave et qu'en France, 
on aime des braves ! » 


Le président de l'A. C. F., M. le baron de Zuylen, 
exprima sa satisfaction de repélar les félicitations qu't 
adressait la veille à Paulhan ; il ajouta que, comme 
président de l'A. C. F.. il était personnellement heureux 
de boire à la prospérité de l'Aéro-Club de France. 

Sur quiques mots très aimables de M. Behrens. pré- 
sident de la Chambre de Commerce anglaise à Paris, 
qui se félicita de compler comme membre de sa famille, 
M. Behrens, maire de Manchester, à qui échut le plaisir 
de recevoir Pau'han le lendemain de son raid, celte 
belle fête prit fin. 


RE PT DS 


Commission scientifique du 25 avril 1910 


Présidence de M. Bertin, en l'absence de S. A. I. le 
prince Roland Bonaparte. 


Présents. — MM. Berlin, le comte de Chardonnet, 
Teissenrenc de Bort. Jaulert, Bordé, Armengaud, le 
comte de La Baume-Pluvinel. 


Communication du capitaine Saconney sur les 
ascensions en cerfs-volants. — L'emploi des cerfs- 
volants pour élever des observateurs et des instruments 
au-dessus du 59] intéresse tout particulièrement la Com- 
mission scientifique de l’Aéro-Club, attendu que les 
cerfs-volants peuvent être emplovés lorsque le vent 
est trop violent pour que l'on puisse faire usage des 
ballons captifs. Dans les pays de grand vent, le cerf- 
volant est donc tout indiqué pour: faire des observations 
météorologiques à grande hauieur, pour la phototopo- 
graphie el pour l'exploration du pays. fl 

Le capitaine Saconney explique qu'il a adopté les 
ceris-volants cellulaires du type Cody ou mexicain (1). 








{) Voir Aérophile de 1909 et 1910. 
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Ce qui caractérise le système du capitaine Saconney, 
c'est l'emploi de deux trains de cerfs-volants : le train 
principal est composé de six à sept cerfs-volants et 
s'élève jusqu’à 1.000 mètres. Sur le câble de ce train 
principal s'élève un train spécial composé de trois 
trois cerfs-volants et portant la nacelle. Les ascensions 
ont été eflectuées par des vents de 8 à 17 m. à la 
seconde. Il est facile d'enlever 150 kilos à 100 m. ou 
75 kilos à 200 m. 
ù Sur la demande du comte de Chardonnet, le capitaine 
Saconney donne quelques renseignements sur le câble 
du train principal. Ce câble est composé de 119 brins ; 
son diamètre est de 4 m/m. 5 ; sa résislance à la rup- 
ture atteint 1.609 kilos et 1.000 m. de câble pèsent 76 ki- 
los. Les câbles sont calculés avec un coefficient de sécu- 
rité égal à 10. 

Le président adresse des remerciements à M. le capi- 
taine Saconney pour son intéressante communication. 


Proposition de M. Henry relative aux observa- 
tions météorologiques à faire en ballon au-dessus 
des forêts. — La Commission des Ballons Sphériques 
a transmis à la Commission Scientifique une 
lettre de M. Henry, professeur à l'Ecole Nationale 
des Eaux et Forêts, de Nancy, relative à des observu- 
tions météorologiques à faire en ballon, au-dessus des 
forêts. 11 s'agirait de faire des observations thermome- 
triques et psychrométriques au-dessus de forêts de 
grande étendue, afin d'étudier leur action sur la plu- 
viosité. 

M. Henry pense que la question doit être étudiée avec 
des ballons sphériques et non avec des ballons diri- 
gealles qui troubleraient le milieu aérien. 

La Commission Scientifique, après avoir pris connais- 
sance de la lettre de M. Henry, est d'avis que les 
ballons sphériques ne peuvent convenir pour ces expé- 
riences, car étant emportés dans le lit du vent, ces 
ballons se trouveraient, pendant tout leur passage au- 
dessus de la forêt, dans la même masse d'air dont l'état 
hygrométrique ne varierait pas. Un ballon dirigeable, 
animé d’une faibie vitesse, suffisante seulement pour 
que le ballon se maintienne au-dessus du même point 
de la forêt, serait donc préférable à un ballon sphé- 
rique. Mais il semble infiniment plus pratique de porter 
des instruments météorologiques enregistreurs au-des- 
sus d’une forêt à l’aide de ballons captifs ou de cerfs- 
volants. 


Suite à donner au vœu émis dans la séance 
précédente concernant la prévision du temps. — 
Dépêches météorologiques par T. S,. F. en mer. -— 
Le comte de Chardonnet s’est documenté auprès du 
secrétaire général de la Compagnie Générale Trans- 
atlantique au sujet de la transmission des dépêches mé- 
téorologiques que pourraient envoyer les paquebots par 
la télégraphie san fil. La transmission des dépêches 
par télégraphie sans fil à bord des paquebots se fait 
par les soins de la Compagnie de la Télégraphie sans 
fil qui fait payer les dépêches à raison de 1 fr. 50 le 
mot. Chaque dépêche météorologique coûterait donc 
environ 6 francs. Les antennes installées à bord des 
paquebots ne permettent pas de transmettre à une 
distance supérieure à 500 kilomètres. 

M. Teisserenc de Bort dit aue le Daily Telegraph à 
pris l'initiative de recueillir toutes les dépêches météo- 
rologiques des paquebots et que le gouvernement an- 
glais reçoit des dépêches météorologiques envoyées par 
les paquebots de la flotte. Il approuve l'envoi d’une 
lettre au ministre de l’Instruction publique pour deman- 
der, au nom de la Commission Scientifique de l’Aéro- 
Club, que le Gouvernement veuille bien s'intéresser à 
la question. 

Le comte de Chardonnet se demande s'il y a un 
grand intérêt à recevoir des dépèches météorologiques 
envoyées par des bateaux se trouvant à 500 kilomètres 
des côtes. Il fait remarquer que le fait qu’il y a une 
dépression barométrique à 500 kilomètres de la côte 
n'implique pas nécessairement que cette dépression va 
aborder les côtes. Au contraire, la transmission des 
dépêches météorologiques entre paquebots peut être 
très utile, car un paquebot peut ainsi savoir quel temps 
il va rencontrer. 

Le secrétaire donne lecture de la lettre au ministre 
de l'Instruction publique rédigée par le commandant 
Renard. La Commission demande que les lrois ques- 
tions exposées dans la lettre fassent l’objet de trois 
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lettres séparées, afin qu’elles soient dirigées chacune 
dans le service compétent. 


Examen de la proposition de M. Paul Bonnard. 
— La Commission des Ballons Sphériques a demandé 
l'avis de la Commission Scientifique sur une proposition 
de M. Paul Bonnard, qui offre de mettre à la disposition 
de l’Aéro-Club de France une somme de 500 francs 
pour une nouvelle étude expérimentale des montgol- 
tières et des mouvements verticaux que l’on peut impri- 
mer à un Lallon en faisant varier la température du gaz 
de ce ballon. 

Le comte de Chardonnet fait remarquer que les vu- 
riations de force ascensionnelle que l'on peut obtenir 
en élevant la température du gaz d'un ballon sont beau- 
coup trop faibles pour donner des résultats pratiques. 

NM .Armengaud rappelle les expériences de M. Sé- 
billot et de M. Aimé et conclut que des expériences nou- 
velles sur la question paraissent être inutiles. 


Observations à faire en ballon au sujet de Îa 
comète de Halley. — Le président de la Commission 
a reçu une lettre de M. A. Schelcher, qui annonce 
l'intention de faire une ascension à l'époque où la 
comète de Halley sera dans les meilleures conditions 
d'observation. Il serait heureux de faire servir cette 
eee à des observations astronomiques de la co- 
mète. 

M. Schelcher est introduit et offre d'emmener avec 
lui un astronome désigné par la Commission Scienti- 
fique pour faire les observations. 

Le président remercie M. Schelcher de sa proposi- 
tion et demande à M. de la Baume Pluvinel de s’oc- 
cuper de la question. 

M. de la Baume-Pluvine! annonce aussi son intention 
de faire une ascension en ballon dans la nuit du 18 au 
19 mai pour constater si le passage de la terre dans 
la queue de la comète produit des effets visibles tels 
qu'une chüte d'étoiles filantes, des lueurs rouges à 
l'horizon, etc. 


L'Institut Aérodynamique Deutsch de la Meurthe 
mis à la disposition de la C. S. — M. Henry Deutsch 
âe ia Meurthe a fait savoir à la Commission, avant la 
séance, que l’Institut Aérodynamique qu'il fait construire 
à Saint-Cyr est en voie d'achèvement. Cet établisse- 
ment sera toujours à la disposition de la Commission 
Scientifique pour entreprendre les études que la Com- 
mission désirerait poursuire et, d'autre part, M. Deutsch 
de la Meurthe ne manquera pas de faire part à la 
Commission des travaux qui seront effectués dans son 
Institut. 

La Commission adresse à M. Deutsch de la Meurthe, 
ses chaleureux remerciements. 


Comité de Direction du 21 Avril 1910 


Présidence du comte H. de La Vaulx. 


Présents : MM. Léon Barthou, Jacques Balsan, le 
comte de Castillon de Saint-Victor, Georges Besançon, 
G. Le Brun, A. Nicolleau, J. Delebecque, Hd. Sirven, 
Frank-G. Lahm, le comte de Chardonnet, Etienne Gi- 
raud, Alfred Leblanc, René Gasnier, Ernest Barbotte, 
Maurice Mallet, E. Bachelard, André Schelcher, G. Du- 
bois-Le Cour. 


Ballottage et admission de MM. Lancelot, D.-T. 
Gibbs, A. Tellier, le comte de Jouffroy d’Abbans, le gé- 
néral Pierre Roques, directeur du génie, Victor Denis, 
Maurice Sarraut, Oscar Guttman, Hubert de Thieffryes 
de Layens, Herbert Thomas. 


Le brevet de pilote-aéronaute est décerné, sur 
proposition de la Commission des ballons sphériques à 
MM. Arthur Lepers (Aéro-Club du Nord), Victor Louet 
(Académie Aéronautique), Maurice Vernanchet (Aéronau- 
tique-Club de France). 


Le brevet de pilote-aviateur est décerné sur pro- 
position de la Commission d'aviation, à MM. Baratoux, 
Popoff, Wiesenbach, Louis Breguet, Ch. Louis Wachter, 
Léon Morane, Georges Legagneux, René Toussin, Elie 
Mollien, Waller de Mumm. 


Coupe aérostatique Gordon-Bennett 1910. — | 
Fédération Aéronautique internationale informe que 
cette épreuve sera disputée à Saint-Louis (Etats-Unis), 
le 17 octobre 1910 
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Coupe Gordon-Bennett d'aviation 1910. — [a ['6- 
dération Aéronaulique informe que celle épreuve se 
disputera le 22 octobre 1910 dans une ville des Elats- 
Unis, non désignée encore. 


Médaille commémorative a Louis Paulhan. — 
Une médaille de vermeil sera offerte à M. Louis Paulhan 
pour commémorer ses voyages aériens de Chevilly à 
Arcis-sur-Aube et d’Arcis-sur-Aube à Mourmelon. 


Inscriptions pour Îles meetings d'aviation. 

Le Comité prend la décision suivante : « Tous les 
engagements pour les meelings d’avialion organisés 
par les soins de l’Aéro-Club de France ou sous son pa- 
lronage, devront ètre adressés au siège social de FAéro- 
Club de France ou au siège de la Société adhérente in- 
léressée à ce meeling. 

« Au cas où les engagements seront reçus par une So- 
ciété adhérente, celle-ci devra en informer lAéro-Club 
de France en se portant garante de la validilé des en- 
gagements. 

« Cetle décision sera portée à la connaissance de tous 
les intéressés par cheulaire spéciale ; elle est applicable 
dès maintenant et notamment à tous les meetings dont 
le registre d'engagement est encore ouvert. » 





Ascensions au Parc de l'Aéro-Club de France 


10 avril 1910. — 11 h. 15 du m. L'Essor (1.200 mm). 
MM. G. Tranuchant, Paul Besnus, Henry Besnus. Mme 
de Fabry. AL. à 4 h. 20, à Aufferville (Seine-et-Marne). 
Durée -: 5-h. 15. 

10 avril. — 1 h. du s. Sélénile (1.200 m°). MM. Jules 
Dubois, Marcel Origet, Defrance, Mme Defrance. Att. à 
4 h. 30, à Pithiviers (Loiret). Durée : 3 h. 30. Distance : 
75 kilom. 

12 avril. — 10 h. 15 du m. Moucheron (900 m°). MM. I. 
de Francia, Roger Minchin, Oscar Gutlman. Al, à 2 h. 
30 m., à Cuvilly, près Compiègne. Durée : 4 h. 15. 

17 avril. — 10 h. 15 du m. Ulopie (2.250 m'}. M. L. de 
3rouckère et 3 passagères. AtL. à 6 h. à Lusigny (Aube). 
Durée : 7 h. 45. Distance : 230 kilom. 
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Paulhan à l'Aéronautique-Club de France 


La rentrée de Paulhan, à Paris, après sa belle victoire 
dans le Prix du Daily Mail, pour l'épreuve Londres-Man- 
chester, a donné lieu à de belles manifeslalions de sym- 
pathie de la part de toute la population parisienne el 
des principales associations sportives. k 

La première visite de Paulhan fut pour ses anciens 
camarades de l'Aéronautique-Club au siège duquel une 
charmante et toute intime réception lui élait réservée le 
lundi ? mai. 





Devant l'immeuble, pres dun millier de personnes ac- 
clamerent le héros du jour, lorsqu'il arriva vers 4 heu- 
res, précédant de quelques minutes Mme Louis Pau- 
lhan, accompagnée de Mme de Kersauson. 


Quand tout le monde fut réuni dans la grande salle 
de la bibliothèque, M. Sauniere, président du Club, 
souhaita la bienvenue à l'avialeur « dans celte maison 
qui est la sienne el qui a eu le grand honneur de pro- 
voquer ses premiers succès », et lui eXprima l'admira- 
lion de tous ses camarades de FAéronautique-Club. 

I lui dit aussi quelle confiance ses collègues avaient 
en lui et leur certitude de le voir lriompher des difficul- 
tés d'une aussi rude épreuve. Il rappelle le beau tr'iom- 
phe de Reims, présent encore à la mémoire de tous et 
où Paulhan fit flotter si glorieusement le pavillon de 
V'A.-C. D. K., conservé précieusement comme un sym 
bole du travail, du courage et de la ténacité. G 

Il fil aussi remarquer qu'à Londres, Graham While, 
qui mérile aussi des éloges, félicila lui-même notre com- 
palriole en Jui disant que le prix du Daily Mail devait 
on au meilleur pilote, les appareils étant sembla- 
1es, 

Puis, M. Saunière dit combien les membres de l'A.-C. 
D. F. sont fiers des succès de leur collègue Quelques 
coupes de champagne sont alors vidées, tandis que la 
grande plaquette d'honneur de VA C. D. F. est remise 
au vainqueur et qu'une splendide corbeille de fleurs 
est offerte à Mme Paulhan, que le Club associe au 
U'iomphe de son mari. 

Ensuite, le président remercie le comte de La Vaulx 
de sa présence à la réunion et de la marque de sym- 
pathie qu'il donne ainsi à l'A.-C. D. F. 














Le distingué vice-président de TAéro-Club répond 
qu'il ne fait que son devoir et ajoute que la grande 
Société d'encouragement va apporter des modifications 
au règlement actuel d'affiliation. 


Enfin, M. Saunière remet à Emile Dubonnet une pla- 
quetle commémorative du prix attribué à ses trois mé- 
caniciens, qui ont soigné et réglé le moteur avant le 
départ pour le voyage de Juvisy à Orléans. 


Lous Paulhan prend alors la parole pour dire quelle 
joie il éprouve à se retrouver avec ses camarades, dans 
une féle aussi familiale ; il leur souhaite de beaux suc- 
ces, lant en ballons qu'en aéroplanes, et boit à la pros- 
périté de l'A-C D. F. 


Dans l'assistance, lrès nombreuse, nous avons re- 
marqué : 

MM. le comte de La Vaulx, Emile Dubonnet, M. el 
Mine de Kersauson de Pennendreff ; MM. Jaubert, di- 
recteur de l'Observatoire de la Tour-Saint-Jacques et 
Mlle Jaubert ; MM. Serres, receveur principal des pos- 
tes de la Seine : Mouren, Bacon, Piétri, Chazal, Rossi- 
enol, Leblanc, C. et KF, Copin, Roger Aubry, Amiel, 
Dard, Ribeyre, Jacques, d'André, de Cosier, Gervaise, 
Brousse, Le Bæœuf, etc. 

Puis Paulhan s’est rendu à l'Automobile-Clab où M. le 
ministre de la Guerre lui faisait part de sa nomination 
comme sous-lieulenant de réserve. 








ASCENSIONS DES MEMBRES DE L'A.-C. D. F. 


21 avril. — Equateur (1.200 m°). Pilote : M. Leprince ; 
passagers : MM. Boulmy, Süiler, Grandjean. De Rueil, 
5 h. 30 malin, à Giffaumont (Marne), 10 h. 30 matin. 

24 avril. — Le Dard (1.550 m°). Pilote : M. Dard ; pas- 

sagers : MM. Demeure et Laurent. De Rueïl, 23 h. 15, 
au Châleuu de Brenken (Westphalie), 10 h. 20 le len- 
demain 25 avril (600 kil. en 11 h. 5) 
2% avril. — Le Bienvenu (1.450 nr). Pilole : M. Ri- 
beyre ; passagers : M. Pomel, Charles et Fernand Co- 
pin. De Rueil, 11 h. 12, à Chaudin (Oise), 12 h. 48. 

1® mai. — Risque Tout (990 m’). Pilote : M. Leblanc ; 

sers : MM. Godefroy et Stoch. De Rueil, 15 h. 40, 
à Cléry, 19 h. 10. 






Le Mai. — Gallia (420 nv). Pilote : M. Vernanchet. De 
Rueil, 15 h. 35, à Dhuison (L. et C.), 20 h. 10. 
1* Mai. — Ariane (450 nr). Pilote : M. Carton ; pas- 


sager : M. G. Breton. De Senlis, 15 h. 40. Atterrissage 
près de Corbeil, à 17 h. 45. 
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Ch.-Ed. GUILLAUME 


NM. Ch.-Ed. Guillaume qui présidait; avec une parfaile com- 
pélence et une courloise autorité, ce Congrès Aéronautique de 
Nancy dont les beaux travaux viennent d'être tout récemment 





; En Ch. Ed. GUILLAUME 
Directeur-adjoint du Bureau International des Poids et Mesures. 


(Photo Branger.) 


publiés, est avant lout un physicien, mais il agrandil son do- 
maine d'élection par des incursions heureuses dans les scien- 
ces voisines telles que la géodésie et l'astronomie. Et c'est 
ainsi qu'il fut conduil, par une roule peu fréquentée à s'08- 
cuper d’aéronautique. Les ascensions de M. Ch.-Ed. Guil- 
laume, peu nombreuses, il est vrai, ont toules été faites dans 
un but scientifique et: notamment pour résoudre le difficile 
ct important problème du point en ballon (1). Les questions 


(1) Voir notamment Aérophile du 15 décembre 1908, p. 204. 


aéronauliques ne pouvaient d’ailleurs laisser indifférent, un 
homme de sciences tel que M. Ch.-Ed. Guillaume. Président 
de la Commission du point en ballon, créée par la Commis- 
sion Permanente d'Aéronautique, il devenait bientôt membre 
puis vice-président de cet important groupement international. 
Chargé, par intérim, de la présidence, à la mort du colonel 
Renard, il devenait président effectif au Congrès de Milan 
en 1906. Depuis, la confiance et la sympathie méritées de ses 
collèeues l'ont toujours maintenu à ce poste d'honneur où il 
sut faire d'excellente besogne. 

Né à Fleurier (Suisse) en 1861, M. Ch.-Ed. Guillaume, après 
l’achèvement de ses études à l'Ecole Polytechnique Fédérale, 
fut appelé au Bureau International des Poids et Mesures, 
auquel l'attachent 26 ans de travail et dont il est le directeur- 
adjoint. Parmi les travaux de premier ordre qu'il accomplit 
à l’occasion de ses fonclions, cilons seulement : ses études 
thermométriques qui l’ont conduit à perfeclionner l'emploi du 
thermomètre à mercure et à le codifier dans un ouvrage au- 
jourd’hui classique, son Traité de thermométrie ; étude des 
mètres étalons distribués aux Etats adhérents à la Conven- 
tion du mètre ; détermination de la masse du décimètre cube 
d'eau, qui lui coûta 7 à 8 ans d’un labeur assidu. 


C'est surtout à l'étude des métaux, propres à perfectionner 
la construction des étalons de mesure que M. Guillaume s’est 
attaché ces dernières années. Il a découvert la série des 
alliages du type invar, alliage non dilatable, universellement 
employé aujourd'hui à la construction des instruments des- 
linés aux mesures de haute précision. L’invar a permis, grâce 
à des travaux entrepris en collaboration par MM. Benoît et 
Ch.-Ed. Guillaume, de perfectionner la mesure des bases géo- 
désiques au point d’en rendre le coût presque insignifiant. 

La détermination de la base du Simplon par la Commission 
géodésique suisse, sous la direction de M. Guillaume, a mis 
en évidence dans des circonstances difficiles la rapidité et la 
précision de ces nouvelles méthodes appliquées à peu près 
partout aujourd’hui. 

Parmi les applicalions des aciers au nickel étudiés par 
M. Guillaume, citons le balancier compensateur intégral dont 
est maintenant munie la presque totalité des chronomèltres 
de haute précision. M. Guillaume a exposé l’ensemble de ses 
travaux sur les questions qui viennent d'être esquissées dans 
un important ouvrage : Les anplications des aciers au nickel. 

On doit encore à cet infaligable travailleur, un ouvrage 
très lu sur les rayons X, paru peu après la découverte de 
Rôntigen ; l’Inilialion à la Mécanique que nous signalions à 
nos lecteurs dans l'Aérophile du 1° décembre 1909, et dans 
un ordre d'idées tout différent, à titre de délassement, une 
excellente traduction de Soap Bubbles (Bulles de savon), le 
charmant ouvrage anglais de Boys, où s'atteste la souplesse 
d'esprit et la variété des connaissances du traducteur. 

Officier de la Légion d'honneur, M. Ch.-Ed. Guillaume a 
occupé dans les sociélés scientifiques ou techniques de France 
les plus hautes situations auxquelles un étranger puisse être 
appelé. 

En 1900, il remplil notamment, au sein du Congrès Inlerna- 
lional de Physique, les fonclions de secrétaire général pour 
l'Etranger, les fonclions correspondantes pour la France étant 
dévolues à M. H. Poincaré, 
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Au Jour le Jour 
Un peu partout 


Le 28 avril, à Johanuisthal, Behrend gagne le prix 
Lanz. Jeannin vole. 

A Mourmelon, Legagneux, sur biplan Sominer, vole 
30 minules. Bouvier sur Sommer tient l’air pendant 
1 heure avec un passager. 

Chez Plériol, Barrier passe son brevet de pilote. Simon 

. et Aubert font plusieurs tours de piste. 

Chez Antoinelle, Wachter emmène toule la journée 
des élèves. 

A l'Ecole H. Farinan, Cheuret vole 1 h. 30 m. avec 
passager. 

A Pau, Blériot et Leblanc volent sur le monoplan 
Blériot XI bis ; Lesna, Sallenave, Aquaviva et Mollien 
volent dans la matinée. Le soir, Vanden, Aquaviva, 
Krastel s'entrainent ; Sallenave passe son brevet de pi- 
lote, sur Blériot. G. Garnier vole sur biplan Wright. 

Le 29 avril, à Issy-les-Moulineaux, une demoiselle et 
un biplan se rencontrent. Dégäts matériels. 

A Poitiers, Frey vole sur un biplan Sommer trois fois 
dix minutes avec des passagers. 

A Mourmelon, Kæchlin vole 1 h. 10 m., à 40 mê- 
tres de hauteur, sur son monoplan. A l’école H. Far- 
man, le lieutenant Féquant passe son brevet de pilote ; 
les aulres élèves volent. Chez Blériot, Simon, pour sä 
première sortie, vole magnifiquement et alterrit en pia- 
nant. Dereder vole pour la première fois sur un biplan 
Voisin. Chez Antoinette, Wachter emmène tous les élè- 
ves, puis vole 56 minutes avec un appareil neuf. 

A Pau, le lieutenant Aquaviva passe avec succès son 
brevet de pilote sur un monoplan Blériot. Vanden, le 
capitaine Marie et André Frey continuent leur entrai- 
nement. 

A Turin, Cordonier, sur monoplan Blériot, fait plu- 
sieurs vols. 

A Levow (Galicie), Grand fait un second vol de 10 kil. 
à S0 mètres de hauteur. Il allerrit en vol plané. 


Le 30 avril, à Villacoublay, le comte de Lambert, 
sur biplan Wright effectue plusieurs vols. 

A Mouzon, Sommer vole avec Rolls et atterrit en vol 
planc. 

A Mourmelon, Kœchlin, sur monoplan Kæchlin, con- 
tinue ses sorties. Simon, sur son monoplan Blériol, fait 
de jolis vols. 

A Pau, Lesna, Aquaviva, Marie et Vanden s'entrai- 
nent sur monoplan Blériol. 

A Poiliers, Frey, sur biplan Sommer fait deux beaux 
vols avec passagers. Un troisième vol, avec deux pas- 
sagers, se termine brusquement. Dewale, sur Blériol, 
fait deux jolis vols. 

A Reims, Wagner, sur libellule Hanriot fail deux 
vols. 

A Sheppey (Grande-Bretagne), Cecil Grace parcourt 
7» kilomètres 2n 51 minutes 

A Johannisthal, Jeannin e! Keidel volent à plusieurs 
reprises 

A Strasbourg, Sands vole sur monoplan Anloinelle. 





Le 1* mai, à Buc, Maurice Farman vole avec son frère 
Henry comme passiger. 

A Mourmelon, à l'École Voisin, Paul vole 20 minules 
avec un passager. Gobron en fait autant. Kæchlin, sur 
monoplan Kæchlin, fait plusieurs vols sur la campagne 
el Jane Hervieu, sur son Blériol vole aussi. 

A Mouzon, Vestracten, sur son Sommier vole seul et 
avec passagers. 

A Pau, Leblanc et le capitaine Marie volent ; Vanden 
passe avec succès son brevel de pilote. 

A Barcelone, Blériot vole 7 el 8 minutes. 

A Turin, Muller, sur Blériol, vole 15 minutes. 

A Johannisthal, Amerigo passe son brevet de pilote ; 
Keidel fait plusieurs vols sur sa « Demoiselle ». 


Le ? mai, à Mourinelon, N. Kinel vole 20 kilomètres 
sur biplan JL. Farman ; Féquant vole à travers la cam- 
pige ; Didier passe son brevet de pilote, et Herbster 
vole. 

Ehrmann vole sur monoplan Blériol. 

A Juvisy, Ladougne, sur biplan Goupy, fait plusieurs 
vols à 25 mètres de hauteur. 

A Barcelone, Blériot vole 5 m. 34 s. et J. de Lesseps 
casse du bois. 


Le 3 mai, à Mourmelon, Henry Farman el Herbsler 
ennnènent des passagers ct des passagères. Féquant 
fait plusieurs vols, au total, 1 h. 35. Chez Blériot et 
chez Antoinelte, on s'entraïne. 

A Strasbourg, Wiencziers, sur monoplan Anloinelle, 
vole deux fois autour: de la cathédrale de Strasbourg. 


Le 4 mai, à Mourmelon, à l'Ecole H. Farman, le lieu- 
tenant Sido vole 30 minules ; le lieutenant Féquant, 
35 minutes et emmène des passagers. Tous les autres 
élèves continuent leur entrainement. Le chevalier de 
Laminne vole 55 minutes. A l'école Voisin, les élèves 
sortent tous. 

A l'Ecole Sommer, Vestraelen s’entraine. 

A Barcelone, Olieslagers vole 28 minutes au-dessus 
de la mer à 209 mètres de hauteur. Barrier vole 10 mi- 
nutes et Simon atterrit dans un champ. 





Le biplan Voisin de course que montait Métrot à Tours. 
Cet appareil aiffére du spécimen de Voisin de course paru 
dans l’Aérophile du 15 mai par les oilerons Stabilisateurs 
(entre les plans moteurs) qui sont monoplans au lieu d'être 
biplans ; la suppression de l'entoilage du fuselage pour dimi- 
nuer la résistance à la pénétration ; le wouvernail de direction 
latérale qui est biplan au lieu de monoplan. Ces dispositions 
de détail qui ne modifient pas le type sont dues souvent 
aux convenances personnelles des pilotes. (Photo Ro) 


À Saint-Pétersbourg, Latham fait un vol, vite inter- 
TOIpUu. 


Le 5 mai, à Buc, P. Marie, sur monoplan R. EL. P., 
fait un vol de 40 kilomètres à 25 m. de hauteur. 

A Lyon, Mignot vole sur H.-Farman et Sommer sur 
Sormmer. 

A Reims, Wagner, Cordonnier, Martin volent. 

A Barcelone, Barrier vole 5 m. 50 s.; Olieslagers, 
6 m. 47 s. au dessus de la mer ; De Lesseps, 3 m. 17 s. 
et Barrier fait un joli vol. 


Le 6 mai, à |yon, Legaoneux, sur biplan Sommer, 
vole 18 et 27 minutes ; Van den Born, 9 minutes ; 
Harding Erüle en partie son monoplan. 

A Mourmelon, Martinet, sur biplan H.-Farman, vole 
plusieurs tours. : 

A Pau. Blériot et Leblanc font un tour sur le mono- 
plan Biériol à deux places: Balsan vole. A l'école 
Wright, Gasnier et le comte de Vogüé sortent. 

A Tours, Mme de Laroche vole 30 minutes sur biplan 
Voisin, évoluant sur la compagne. 


Le ? mai, à Mourmelon, Télard, Martinet et H. Far- 
man font des vols avec passager ; à l'école Blériol, 
tout le monde sort. 

A Pau, A. Leblanc emmène Blériot pendant 25 mi- 
nutes comme passager. Le capitaine Marie, Balsan el 
Pascal volent, 
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A Barcelone, Olieslagers vole 47 minutes, à près de 
20 m. de hauteur ; de Lesseps, $ minutes à 300 m.; 
Simon, 14 minutes. s 

Le 8 mai, Ladougne ,sur biplan Goupy, fait plusieurs 
tours de piste à Juvisv. 

A Buc, P. Marie, sur monoplan A. E. P., vole 10 kil. 

A Mourmelon, l'école Voisin s'entraine. 

À Barcelone, Olieslagers vole dans le vent, mais il esl 
déporté et son monoplan :Blériot est cassé. 

À Johannisthal. Jeannin:et Amerigo volent ; Muller 
fait panache et Thorup casse du bois. 








Le 9 mai, à Port-Aviation, La lougne el Dufour s'en- 
{rainent, 
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Féquant vole 45 m. el Marlinel 1 h. 45 m., et chez 
Voisin, Paul vole 1 h. 15 en trois fois. 
A Pau, le capitaine Marie passe son brevet de pilote. 
A Reims, Wagner fail de jolis vols 


Le 14 mai, à Jusvisv, Ladougne, sur Goupy, vole 
15 in.; Dufour, sur Voisin, vole avec un passager. Nau, 
sur son moanoplan, s'entrainie. 

\ Chartres, Picard, sur biplan Savary, vole 4 kil. 

A Issy, Blériot et Leblanc volent ; Culuz tombe sur 
un cycliste el E. Bunau-Varilla, sur bipian Voisin, sort 
1/: d'heure. 

A Mourmelon, chez Voisin, H.-Farman el Llériol, en- 
trainement général ; Paul voi 50 m. sur Voisin. 







Le nouvel aéroplane de M. John Moisan, surfaces jrortantes en tôle d'aluminium, membrure en tubes acier (à l'exclusion 
de toute p.rtie en bois ou toile). Surface 22 m2, envergure à m. 50; longueur totale 9 mètres; poids 250 kg. Moteur Gnome 


50 CV., 7 cylindres. L 


A Buc, M. Farman emmène ses élèves. 

A Mourmelon, ard et le chevalier de Laminne, 
chez Il.-Farman, passent leurs brevets ; les autres élèves 
sortent. Chez Voisin, les élèves s'entrainent et chez 
Antoinelle, Wachter vole 1 heure et demie. 

A Rue, Farnier vole sur ;e biplan Caudron. 

A Johannisthal, les engagés de la Semaine sortent. 





_ 





Le 10 mai, à Mourmelon, toute l'école 11.-Farman 
sentlraine. Chez Antoinelle, Wachter vole longuement ; 
chez Blériol, Stucchi, J. Herveux, Dufour, Thimann 
\olent. Paul, sur Voisin, vole 45 m. 

A Pau, de Muimm sur monoplan Anloinetle, vole 
trois tours de la piste malgré le vent. \ 

A Freins, Wagner, sur son monoplan Hanriot, em- 
mène des passagers. 








Le 11 mai, à Mouzon, Elimoff vole sur Liplan Som- 
ner et descend en vol plané. 
A Reims, Wagner emmeêne deux passagers. 


Le 12 mai, à Issv, le lieutenant Bier réussit quelques 
vols sur le monoplan Montgoljier. H 

A Reims, Wagner, sur son Hanriot, emmène deux 
passagers pendant 10 minutes. Bielovucic, sur Voisin, 
vole 25 m. 

A Mourmelon, le lieutenant Camermann, sur H1.-Far- 
man, vole 30 minutes ; Tétard el Herbster volent. Paui, 
eur con Voisin à ailerons, emmene un passager pendant 
20 m. 


Le 13 mai, à Mourmelon, chez Blériol, entraînement 
général, ainsi que chez 1H.-Farman, où le lieutenant 








(Pholo Branger) 


A Pau, à l’école Blériot, Krastel vole 35 m.; Melly 
äécolle et casse du bois. Chez Antoinelle, de Mumin 
vole 14 minutes. R. Gasnier, sur son Wright, fait deux 
jolis vols d’un quart d'heure. 

A Reims, les élèves de Sanchez-Besa s'entrainent ; 
Wagner, sur /lanriol, emmène un passager. 






Le 15 Mai, Nicolas Kinet bat le record du monde 
de vol avec un passager en volant 2 heures 51 mi- 
nutes, sur biplan H.-Farman. Lebedeff vole 85 kilom ; 
Tétard et Didier emménent des élèves ; Martinet vole 
1 heure ; Lendpainter vole 45 et 28 minutes ; Weiss 
débute sur monoplan Aæchlin ; Colliex descend en 
vol plané sur son biplan Voisin ; Wächter vole 
2 heures 2 minutes, Sur monoplan Anloimelle ; Lu- 
bouchère, 21 m. 

A Pau, chez Blériot, Sallenave vole et Jaluze casse 
du bois. 

A Mouzon, Sommer vole 35 m. et de Pelrowski, 10 m. 

A Juvisy, Ladougne, sur biplan Goupy, monte à 
SO mètres, et Dulour, sur Voisin, emmène un passu- 
ger. 

A Gêne, 
15 m., au-des 








Olieslagers vole à 150 mètres, pendant 


de la mer. 









Le 16 mai, à Issy, Soulès volète avec le monoplan 
Zenilh ; Leblanc fait deux tours. 

\ Juvisy, Ladougne emmène sa femme ; Dufour em- 
mène un passager ; Lhommedé, sur Unné Canton, fait 
quelques vols. 

Sommer vole de Mouzon à Charleville et retour, 


80 kilomètres en 1 heure 10 minutes. De Petrowski 
vole 20 minutes. 


244 l’'Aérophile 





L'aviateu Cheuret et Mme Branger, à bord du biplan Henry Farman, avant et pendant leur vol 
à travers champs jusqu'à Châlons {Photos Brunger) 


A Mourmelon, Dufour, Hubert et Tadeoli volent, sur 
Blériot ; chez H.-Farman, N. Kinet vole 39 kilomètres 
sur la campagne avec un passager ; Van den Bomm 
emmène ensuite N. Kinel, mais casse du Lois à un 
virage : Martinet fait un beau vol sur la campagne. 
Chez Voisin, tout le monde vole. Chez Antoinette, 
Wachter et Clooïus volent. 

A Pau, Balsan vole 20 minutes. De Varléac s'entraine 
sur Antoinette. 

\ Buenos-Ayres, le docteur Roth vole 20 minutes a 
grande hauteur sur biplan Voisin. 

Le 17 mai, à Rue, R. Caudron vole sur son biplan 
Farnier tombe à la mer ; Léon Michel débute. 

A Mourmelon, Weiss vole sur biplan Kæchlin : liu- 
ler! casse son Blériot; Colliex et Pizzagalli volent sur 
Voisin. Chez An toinette, tout le monde vole. 

\ Pau, Balsan vole 20 min. Les autres élèves ue 
Blériot volent. Gasnier, sur son Wright, descend en 
voi plané. 

\ Port-Aviation, l'adougne, sur biplan Goupy, monte 
à 200 mètres et vole une “demi- heure. 

\ Reims, l'école Ilanriot s'entraîne. 

A Wiener-Neustdadt, Ilner, sur monoplan Etrich, 
moteur Clerget, vole jusqu'à Vienne et retour, 45 kil. 
en 32 minutes, et 47 kilomètres en 41 minutes. 

\ Odessa, Cattanel vole sur lilériot; Boudier #l 
Mlle Dutrieu, sur Sommer ; Bouvier emmène un passä- 
gel: et casse du bois. 

Le 18 mai, à Tuvisv, Nau tombe de quatre mètres 
se blesse ; Lomb, sur Unné-Canton, fait quatre tours 

\ Mourmelon, chez Blériot, Dufour, Ehrmann et Jane 
Ilerveux volent. À l'école Kæchlin, Weiss, Mme Niel el 
Saint-Didier s'entraînent. Chez Voisin, un élève s’abut 

l'appareil de Pizzagalli : bois cassé ; Rose Ithierr 
vole à l’école Antoinette : Tabouchère passe son brevet 
de pilote et emmène des élèves. Chez H.-Farmän. les 


lieutenants Féquant, Camermann, Cammarota, Mar- 
tinet s’entraînent.: 














A Reims, entrainement général chez Sanchez-Busa. 

A Naples, Daniel Kinet et Busson volent à 60 mètres. 

A Bucharest, Osmont vole jusqu'à Cotrocène et retour 
avec le prince Carol de Roumanie comme passage. 

A Satory, le cap. Etévé vole 30 min. sur Wrighi, 
muni du stabilisateur automatique Etévé. 

Le 19 mu, le général Brun, à Mourmelon-le- 
Grand, vole sur biplan et monoplan. — ACCOmMpä- 
gné des généraux Roques, Goirand, Rémy, de Dartein, 
Nouret el d'une nombreuse suite militaire, le général 
Brun se rendit au champ d'aviation de ‘Bouy, pour 
rendre visite aux ateliers d'aviation et inspecter l'école 
militaive d'aviation et ses pilotes. 

La visite commenca par H. Farman. Le lieutenant 
Féquant emmena d’aLord le capitaine Marconnet el 
exécuta ensuite un vol à 100 mètres de hauteur ; puis, 
atterrissant en vol plané il emmena le général Brun 
auquel! il fit faire plusieurs tours de piste. 

Le lieutenant Camermann emmène le général Roques 
el le colonel Estienne et ensuite il fit Voler plusieurs 
aulres officiers. 

Pendant ce temps, les pilotes Martinet, Lebedeff, Beauti 
et Cheuret volent ; ce dernier emmène Mme Branger el 
double le clocher de la cathédrale de Châlons. 

La visite du ministre de la Guerre se continua par 
Antoinelle et Wachter emmène le général dans un beau 
vol à grande hauteur. Labouchère emmène tous jes 
élèves de l’école. 

Chez Voisin, E. Paul vole 50 kilom. et l’école Kæchlin 
s'entraîne. 

A Mouzon, de Petrowski vole 17 minutes et Sommer 
donne des lecons. 

Au Croloy, entraînement de l’école Caudron. 

\ Pau, Sallenave vole su: Blériot el de Varléac sur 
Anloinelle. 

A Reims, Wagner passe son brevel de pilote, ainsi 
que Bielovucic et Pequet. 

A Issy et à Juvisv, entraînement habituel des avia- 
teurs. 
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Le ministre de Ja Guerre en aéroplane à Mourmelon. — 4 gauche, le général Brun sur biplan H. Farman piloté par 
lieutenant Féquant. — À droite, le général Brun sur monoplan Antoinette piloté par M. Wachter (Photos Branger). 


A Villacoublay, le comte de Lambert, sur son Wright, 
part par la voie aérienne pour livrer un appareil à 
Vincennes, mais surpris par l'orage il est forcé d’atter- 
rir dans un champ d'oignons, rue de Paris, à Gentilly. 
11 avait comme passager le lieutenant Chevreau. 

Le 20 Mai, Sommer vole de Sedan à Verdun et 
retour, soit 160 kilomètres, en 2 h. 10, — Ainsi 
qu'il l'avait annoncé à ses intimes, Sommer partit de 
Mouzon dans la matinée du 20 mai, passant au-dessus 
d'Inor, Martincourt, Stenay, Mouzay, Dun, Brieules, 
Vilosnes, Cousenvoye, Régneville, Cumières, Marre et 
Charmy et atterrit près de la gare de Verdun pour 
repartir aussilôt et atterrir devant son hangar, ayant 
parcouru 160 kilomètres, à 200 mètres, en un peu plus 
de deux heures. 

A Juvisy. devant la mission chinoise, Champel, Dre- 
haut et Dufour s’entrainent. 

A Issy, entraînement de Taurin, M. Clément, Bunau- 
Varilla, Duflot et Anzani. 

A Reims, M. Hanriot voie 15 minutes, puis 7, 15 et 
4 minutes avec des passagers. Ensuile, il évolue au- 
dessus de Reims. 

A Mourmelon, E. Paul vole sur biplan Voisin, toute 
l'école Anltoinclle s'entraine. A l'école Farman, Marti- 
net concourt pour le Prix des Débutants et vole 31 kil. 
en 28 m. 10 s. Lendpainter vole 30 minutes à 200 m.: 
le capitaine Marconnet, 1 h. 30 m. et le lieute- 
nant Féquant 1 h. 45 m. à 20 m. de hauteur. 

A Satory, vol de Tissandier et du cap. Etévé (15 min.). 
sur Wright, devant les commandants Bouttieaux et 
Renaud. 








Martinet vole de Châlons à Neufmout'ers 


Caaque jour nous avons à enregistrer de nouvelles 
victoires. Celle que Martinet a remportée dans la jour- 
née du 23 mai, est splendide. Ce n’est pas un record 
batlu, inais c'est une de ces performances qui servent 
bien la bonne cause. 

Marlinet est tout jeune. Il est né le 24 décembre 1885, 
à Aucou (Pérou). Passionné des sports, il s’adonna spc- 
cialement au football rugby et à la course à pied. Avec 
son esprit si vif, l'aviation devait le séduire. Il fil son 
apprentissage d’aviateur à Mourmelon, à l’école Henri 
Farman. 

Martinet ne tarda pas à se révéler. Il n'y a que 
17 jours qu'il vola seul pour la première fois. Ces pre- 
miers essais furent des performances remarquables. 
Bien vite, il dépassa l'heure et obtint son brevet de 
pilote. 

Un jour, il eut l’idée de venir de Mourmelon à Paris. 
Le 23 mai, à heures du matin, il s'élevait du camp 
de Châlons, el prenait la direction de Paris, Maheu- 





reusement, il fut contrarié pendant son voyage par un 
épais brouillard, et ne sachant plus où il était, Marti- 
net atterrit à Neufmouliers, à 45 kilomètres de Paris. 

Cette belle randonnée, 140 kilomètres environ, avait 
été accomplie à une vitesse approchant de 100 kilom. 
à l'heure, grâce au vent assez vif que l’aéroplane avait 
eil poupe. 

Cest aussi une victoire nouvelle pour le biplan Hen- 
ri Farman et le moteur Gnome, c’est, en même temps, 
un roi de l'air qui se révèle. 





MORT DE HAUVETTE-MICHELIN 


Encore une victime à ajouter au martyrologe de 
l'aviation. Hauvette-Michelin s’est tué à Lyon, pendant 





L'aviateur Hauvette-Michelin tué en aéroplane à Lyon 


le 13 mai 1910. (Photo Branger) 


le grand meeting, en voulant tenter les épreuves pour 
obtenir le brevet de pilote. F 
Hauvette-Michelin élait l’un des plus jeunes cham- 


pions de l'air et l'un des pilotes du monoplan Anloi- 
notle, HN fit son apprentissage à Châlons, sous la direc 
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tion de Latham et débuta publiquement à Héliopolis 
où, après avoir fait un vol de 5 kilomètres, il buta dans 
les barrières, à l'atterrissage, endommageant l'appareil. 

A son retour d'Egypte, il participa à la Semaine de 
La Crau où l'insuflisance du terrain et l'inclémence du 
temps ne lui permirent pas de faire grand chose. 

Malgré ses qualités de prudence et de possession de 
lui-même, malgré son esprit très ouvert à la mécani- 
que, Hauvette-Michelin n'avait pas encore pu réussir 
à se meltre en vedette par des performances sensa- 
tionnelles, et quelques jours avant le meeting de Lyon 
il manilestait, dit-on, r'inte 1lion d'abandonner l’äviation. 

C'est dans la septième journée du meeting de Lyon 
(13 mai) qu'il trouva la mort. Les épreuves quotidiennes 
proprement dites avaient pis fin et le public commençait 
à s'écouler lorsque Hauvette-Michelin partit sur Sun 
oiseau. L'appareil roulait, puis s'élevait par des bonds 
de plus en plus alongés. 11 était en plein vol et avait 
passé le premier pylône, lorsqu'il parut dériver en 
dedans de la ligne du second pylône. Hauvette eut-il 
une hésilation ? Soudain, il se décida à redescendre. 
Mais il élait déjà trop tard. « C'est en roulant, nous 
écrit notre correspondant lyonnais, M. Revouy, qu'il 
utteignait le second pylône. Mais l'atterrissage ayant 
changé un peu la direction suivie par l'appareil, l'aile 
gauche de l'aéroplane vint donner contre le pylône 
ywelle faucha littéralement par la base. Celui-ci s'effon- 
dra sur l'Anloinelle, brisant l'aile gauche et frappant, 
surtout au crâne, le malheureux aviateur qui perdit 
connaissance. » 

Les personnes présentes sur la piste accoururent et 
relevèrent le malheureux aviateur qui fut transport, 
par la voiture de Paulhan, à l'infirmerie et de là à 
l'hôpital Saint-Luc, où les chirurgiens tentèrent, mais 
en vain, la trépanation. Tout fut inutile, et à 10 h. 19 
du soir un des plus jeunes aviateurs français expirait 
sans avoir repris connaissance. 

Agé de 27 ans, il était le troisième fils de M. Hauvette, 
beau-frère de M. Edouard Michelin qui commande ac- 
tueilement le 16° régim. d'artillerie, à Clermont-Ferrand. 

Ainsi disparaît tragiquement un vaillant et bon sports- 
man, venu à l'aviation avec le désintéressement, len- 
thousiasme et l'ardeur de sa jeunesse énergique et vi- 
rile ; il connut toutes les difficultés et les minutes déce- 
vantes que la locomotion nouvelle réserve, trop souvent 
à ses adeptes, sans avoir encore eu le temps de 
cueillir Je brin de laurier qu'elle lui refusait obstiné- 
ment et pour lequel, il sacrilia jusqu'à sa vie même. 

Ce cruel événement a causé dans le monde aéronau- 
tique où Hauvette-Michelin était aimé et estimé à son 
mérite, un profonde émotion. Puisse l'unanimité des 
sympathies et des regrets qu'il laisse après lui apporter 
quelque adoucissement à la douleur des siens. 

A. GUYMON 


A TRAVERS LES MEETINGS 
Grande semaine Lyonnaise d'Aviation 


(Du 7 au 15 mai 1910) 

Le meeling d'aviation organisé du 7 au 15 mai par 
la ville de Lyon, avec le concours de l’Aéro-Club du 
Rhône et de l'Aulomobile-Club du Rhône, a obtenu 
un succès considérable. Les prix dont le total 
s'élevait à 200.000 francs se divisaient en une 
classification très intéressante et fort bien établie et 
avaient attiré tous les aviateurs célèbres. C’est ainsi 
que les Lyonnais ont pu applaudir — et ils l'on fait 
d'enthousiasme — aux belles prouesses des Legagneux, 
Paulhan, Chavez, Van den Born, Latham, pour ne citer 
que ceux-là. Voici, d’ailleurs, la liste des engagés : 

1. Métrot (Voisin, moteur E N. V.) — 2. Van den 
Born (H.-Farman, moteur Gnôme). — 3. Latham (An- 
loinelle, moteur Antoinelle. — 4. Molon 1Blé- 
riol, moteur Anzani), — 5. Legagneux (Sommer, moteur 
Gnome). — 6. Dubonnet (Tellier, moteur Panhard-Le- 
vassor). — 7. Paulhan (H.-Farman, moteur Gnôme). — 
8. Harding (Jap, moteur Jap). — 9. Chavez (H.-Farman, 
moteur Gnome). — 10. Mignot (Voisin, moteur E. N. V.). 
11. Noguès (Voisin, moteur E. N. V). — 12. Hauvette- 
Michelin (Antoinette, moteur Antoinette. — 13. San- 
chez-Besa (Sanchez-PResal. — 14. Gabilan (Voisin, mo- 
{eur E. N. V.) — 15. Gaudard (Voisin de course, mO- 
teur E. N. V. ù 

Sur ces 15 engag 
bonnet, sur Tellier ; 
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s. ont déclaré forfait : n° 6, Du- 
n° 11, Noguës, sur Voisin et n° 13, 








Sanchez-Besa. D'auire part, Gabilan 4 laissé son ap- 
pareil à Métrot et Gaudard à été remplacé par Duray, 
l'ancien conducteur d'automobiles. 

Parmi les prix les plus intéressants, il faut citer le 
Grand Prix de la Totalisation des Distances, offert par 
la Ville de Lyon (70.000 fr.); le Grand Prix de la Vitesse 
(30.000 fr.); le Grand Prix de la Hauteur (25.000 fr.) et 
au d'autres qui furent äprement disputés par nos rois 
de l'air. 

Au point de vue sportif, ce fut un gros succès, et si 
les Lyonnais applaudirent avec enthousiasme aux ex- 
ploits des aviateurs déjà célèbres, ils eurent à juger 
également certains « nouveaux » fort intéressants. 

L'appareil Sommer, bien connu de nos lecteurs, fai. 
sait Ses débuts dans les grandes réunions d'aviation, 
ainsi que son pilote Legagneux, d’ailleurs aviateur de 
vieille date et justement estimé. Appareil et pilote ont 
produit une impression considérable sur le public. Le 
jeune aviateur, en eftet, est très adroit, très affable et 
très sympathique à tous, et il mène son Sommer, avec 
une audace et un sang-froid qui le classent parmi les 
grands pilotes. 

A notre grand regret, la place nous manque pour 
donner ici les résultats quotidiens qui permettraient 
de se faire une idée exacte de la lutte entre les divers 
aviateurs, avec les alternatives et les variations jour- 
nalières de classement. 

Dès le premier jour, 7? mai, Van den Born et Lega- 
gneux mettent à leur actit pour la totalisation du 
temps, le premier, 4 h. 9 m. 41 S. 4/5 de vol, et le se- 
cond, 3 h. 2 m.3® s. 3/5, début qui promet, on le voit. 

Le 8 mai, Latham et Legagneux, volant par un vent 
de plus de 10 m. à la seconde, sont chassés hors de 
l'aérodrome ; après une lutte fantastique, Latham re- 
vient, mais au moment d'atterrir, est plaqué à terre 
par une rafale. Son appareil a les deux ailes complète- 
ment brisées, les radiateurs défoncés et l’hélice tor- 
due, l’aviateur n’a aucun mal. Quant à Legagneux, 
atterrit à 5 kilomètres de l'aérodrome dans une terre 
labourée, repart tout seul, et revient par l'air à Lyon- 
Aviation, où une ovation formidable l'accueille. 

Dans la soirée, un remous jette à terre Van den Born, 
qui brise son aile droite, sans dommage pour le sym- 
pathique Hollandais. 

Le 9 mai, Paulhan est pénalisé de 20 fr. pour avoir 
gèné Legagneux dans un virage où celui-ci fut obligé 
d'atterrir. trop brusquement en faisant un magistral 
tête-à-queue avec, comme passager, sa femme. 

La journée du 10 mai a été marquée par une pluie 
fine et pénétrante, qui a réduit le nombre de specta- 
teurs, mais qui n'a pas gêné nos maitres « ès-gauchis- 
sement »; ils en ont bien vu d’autres ! 

Le 11 mai, le Comiti fait défiler le public devant les 
appareils. Vers 6 h., Legagneux s'envole sur son Som- 
mer, ayant à bord Mme Herriot, femme du maire de 
Lyon, qu'il promène pendant 26 minutes dans les airs 
à une vingtaine de mètres de hauteur ; il est accueilli 
à l'atterrissage par une chaleureuse ovalion. 

Le 12 mai fut désastreux pour l'aviation, à Lyon. 
En effet, un ouragan de 30 à 40 mètres à la seconde, 
souffle du matin au soir, empêchant toute tentative de 
vol et causant, en outre, des dommages considérables 
à l'aérodrome. La grande tribune d'honneur, installée 
magnifiquement, fut complètement démolie. La tribune 
de la presse, si bien aménagée, eut le toit de son belvé- 
dère enlevé et transporté à quelques mètres plus loin. 
De nombreuses baraques et boutiques en planches et 
en carton bitumé furent considérablement endomma- 
gées et les propriétaires de cafés et buvelles en camp 
Volant virent leur recette de la journée considérable- 
ment diminuée, pour ne pas dire perdue. 

Au cours de la septième journée, 13 mai, tous es 
aviateurs sont sortis et certains ont fait de véritables 
prouesses. Quelques-uns lassés de tourner en rond au- 
tour de 4 pylônes, ont fait des promenades assez éten 
dues au-dessus de la campugne environnante à «A 
grande joie du public que ces exploits intéressent fort. 

Mais la fin de la journée fut attristée par la mort 
tragique d'Hauvette Michelin, relatée d'autre part. 

Le 14 mai fut marqué par deux accidents : Legagneux 
qui avait conquis une superbe avance sur tous les 
concurrents, brise son appareil, incident qui lui coûla 
la première place du classement général. Latham brise 
le patin de son Antoinelte et endommage son hélice 
et son moteur. 
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Adresse télégraphique : Téléphone : 


ZODIAC-PUTEAUX 136 - PUTEAUX 


re re 





SOCIËTÉ FRANÇAISE 


de Ballons Dirigeables et d’Aviation 


Ateliers de Constructicn M. MALLET- Bureau 10, route du Havre, à PUTEAUX (Seine) 
: AÉRODROME A SAINT-CYR, près VERSAILLES 


sp à 


Le ZODIAC III (1400 m°) 
Gagne le PRIX GIFFARD (le plus grand circuit fermé sans escale, ni ravi- 


taillement). 


Le ZODIAG II «400 m°) | 
Gagne le PRIX DU GÉNÉRAL MEUSNIER (le plus grand voyage de Ville 


à Ville sans escale, ni ravitaillement, itinéraire indiqué d'avance). 
TOUS PRIX FONDÉS 
par le Ministère des Travaux Publics 


Le ZODIACG II «1400 m’) 
Gagne le PRIX DU FIGARO (meilleurs résultats sportifs en 1909). 


Le ZODIAG IIT «400 m;) 
Établit le Record GRUXELLES-ANVERS ET RETOUR. 
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Appareils 





Durée — Distan e — Hauteur (avec ou sans passagers) 
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Les Records du Monde du Voyage de Ville à 
AVEC ET SANS PASSAGERS 
HENRY FARMAN  (Étampes-Orléans). 
PAULHAN (Orléans-Camp de Châlons, 270 kil.) 
Gnrananm WVWMHIME (Londres-Lichfield, 190 kil.) 
PAULHAN (Londres-Manchester, 297 kï,) 


OMOMAO 


Entèvent presque TOUS LES PRIX à CANNES et à NICE 


(Effimoff à NICE couvre 9GO kilomètres sur une piste de 1.500 mètres) 





BURE!UX : 





HENRY FARMAN 


Détiennent TOUS LES RECO?DS DU MGNDE 
CSSS me SE 











22, luenue de la Grande-Armée --- ATELIERS : 





Ville 


Camp de Châlons 








D CHINENFARRIS SURTH 
%  SURTH-S-RHIN 


près COLOGNE 


SPÉCIALITÉS 


*  )  COMPRESSEURS 


: Re à hautes pressions 

pour Air, Hydropene Oxygène, Acide carbonique 

Azote, Ammoniaque, ’Chlore, Acide sulfureux, etc. 
INSTALLATIONS COMPLÈTES DE PROD TU D'EYDROGÈNE 


pour postes de gonflement de ballons 


Représentant : Henri PLANCHON (#& Téléphone 
16 bax, rue Custel, FONTHNAY---BUIS (Seine) 127 











PREMIÈRE 
ESSENCE 
DU MONDE 





Tissus Caoutchoutés 


MÉTZELER 


SONT UTILISÉS 


pour les DIRIGEABLES 


Zeppelin 
Parseval 1 
Parseval V 
Parseval VI 
Ruthenberg 


Schütte-Lanz 
et un grand nombre de Ballons Sphériques 


pour les AEROPLANES 
Blériot 
Voisin 
H, Farman 
Clément-Bayard (Demoiselle) 
EtC:, ebtCux 


SOCIÉTÉ PAR ACTIONS 


À Lrsnzetes & C 





Paris, 1, Rue Villaret-de-Joyeuse 
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Hu Meeting deïlyon 


À gauche en hant, L>gagneax (biplan Sommer) et Paulhan (biplan {. Farman). — À droite en hant, L 


2œd 


centre, un virage de Legagneux.— En bas à gauche, Latham sur un monoplan Anloinetle et Van den Born sur biplan ff. Farman. 
En bas, à droite, Paulhan passant devant les tribunes. (Photos Branger.) 


œneux. En médaillon, au 
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La journée du 15 mai fut assez intéressante, quoique 
les vols n'aient commencé que vers 5 h. 30 du soir. Mal- 
gré cela, on a fort applaudi Paulhan et Chavez dans le 
Prix de la Hauteur. À 7 heures, Paulhan emmène M. Se- 
guin, le « père » du moteur Gnome, du poids respecta- 
ble de 117 kilos et lui fait faire une promenade d’une 
demi-heure au-dessus de la banlieue. 

Le 16 mai fut plutôt une journée « officieuse » qu'une 
journée officielle. Le meeting se terminail, en effet, le 
15 au soir ; le 16 ne fut, par conséquent, consacré qu'à 
la visite des appareils par le public, qui fut admis gra- 
luilement dans les hangars. Seul Molon fit quelques 
lours de pisle et se vit attribuer un prix de 1.500 fr. 
spécialement créé le jour même. 

CLASSEMENT GÉNÉRAL 
Priæ de la Totalisation des temps 

{ prix : 30.000 fr.; 2° prix : 10.000 fr.; 3° prix : 8.000 
franes ; 4° prix : 7.000 fr.; 5° prix : 6.000 fr.; 6° Dr 
5.000 fr.; 7 prix : 4.000 fr. 

1. Van den Born (biplan J1.-Farman, moteur Gnôme, 
magnéto Bosch), 14 h. 12 m. — 2. Legagneux (sur bi- 
plan Sommer), 12 h. 17 m. 12 s. — 3. Chavez (H.-Far- 
man), 4 h. 55 m. 43 s. — 5. Latham (Antoinette). — 6. 
Molon (Blériot). — 7. Métrot (Voisin). 

Prix de la vilesse 

(12 tours, 20 kilomètres environ. — 1" prix : 18.000 
francs ; 2° prix : 8.000 fr.; 3° prix : 4.000 fr.) 

1. Paulhan (sur biplan JH.-Farman, moteur Gnôme, 
magnéto Bosch), 19 m. 18 s. — 2. Van den Born, 21 m. 
9 s. — 3. Geo Chavez (H.-Farman), 21 m. 27 5. 

Grand Prix de la Hauteur 

a prix : 15.000 fr.; 2° prix : 7.000 fr.; 3° prix : 3.000 
francs.) 

1. Paulhan, 920 m. — 2. Géo Chavez, 450 m. 

Prix de la plus grande distance sans escale 

1. Van den Born, en 1 h. 22 58 s. 75 kil. 648 m. — 
2, Legagneux, en 1 h. 18 m. 3 s., 75 kil. 648 m. — 3. Cha- 
vez, en 49 m. ?Ss., 41 kil. 66 m. 

Prix du Tour de Piste 
(5.000 fr. — Meilleur temps au cours du meeting sur 
tours de piste.) 
1. Latham (monoplan Antoinette, moteur Antoinette, 
7 m. 35 s. — 2. Van den Born, 8 m. 125. 
Prix des Passagers 

(Disputé tous les jours. — 1° prix : 3.500 fr.; 2° prix : 
1.500 fr.) 

1. Paulhan, un passager, 44 kil. 479. — ?. Legagneux, 
une passagère, 19 kil. 480. 

Prise du Lancement 

dprix : 3.500 fr; 2" prix: 1.500! 1r: 

1. Paulhan, 59 m 40. — 2. Chavez, 60 m. 40. 

Prix du plus grant poids transporté 
prix 9/5008r2%prix : 1-500Mfr. 

1. Paulhan, 73 kilos. 


a 


REVOUY 





LA GRANDE SZMAINE DE SAINT-PÉTERSBOURG 


Organiser un meeting d'aviation dans un pays ou 
l'aviation est inconnue du public, voilà une heureuse 
idée qu'eurent les organisateurs du beau meeting qui 
s'est déroulé du 8 au 16 mai dans la capitale de l'em- 
pire russe. 

Le Comité engagea six aviateurs par invitation, et 
donna plus de prix à disputer qu'il n’y avait d'aviateurs. 
Ces six aviateurs étaient : 

1. Wiencziers (Antoinette) moteur Antoinelte. — 2. 
Christiaens (H. Farman), moteur Gnôme. — 3. Popolf 
(Wright), moteur Wright. — 4. Edmond (A rarman), 
moteur Renault, — 5. Morane (Blériot), moteur Anzani. 
-— 6, Mme de Laroche (Voisin), moteur E. N. V. 

Voici le classement général du meeting : 

Totalisation des temps. — 1. Christiaens (H. Farman), 
4 h. 59 m. 53 s. -- 2. Morane (Blériot), 3 h. 56 m. 3/5. 
— 3. Popoff (Wright}, 3 h. 45 m. 14 s. — 4. Mme de 
Laroche (Voisin), 23 m. 10 s. —- 5. Edmond (H. Farman), 


12 m. 49 s. 3/5. — 6. Wiencziers (Antoinette), 4 m. 45. 
Prix de Vitesse. — 1. Christiaens (H. Farman), 5 m. 
9 s. — 2. Edmond (A. Farman), 5 m. 11 s. 3/5. 
Prier de Hauteur. — 1. Morane (Blériot), 120 mètres. 
Vols officieur. — 1. Popoff (Wright), 454 m. — 2. Mo- 
rane (Blériot), 270 m. — 3. Christiaens (H. Farman), 200 
mètres. 
Priæ des Passagers. — 1. Christinens (H.-Farman\. 
5 m. 305 û 


Jacques de LESSEPS traverse la Manche 
et gagne le Prix Kuinart 


Renouvelant l'exploit historique de Louis Blériot, un 
autre aviateur, Jacques de Lesseps, dans la journée du 
21 mai, a traversé la Manche, montant, lui aussi, un 
inonoplan Blériot, mais muni d'un moleur plus puis- 
sant, un Gnonié. 

Ce fut le 18 décembre 1909 que le comte Jacques de 
Lesseps accomplit sa première prouesse. Après quel- 
ques séances d'entrainement à peine, il s'était inserit 
ce jour-là pour passer son Lrevet de pilote el pendant 
1 h. 50 m. 28 s., sans reprendre terre, il évolua à [ssy- 
les-Moulineaux avec une admirable aisance. 

Si la fortune lui fut contraire dans ses tentatives 
pour gagner le prix de la Nature qui devait être ulté- 
rieurement remporté par Dubonnet, Jacques de Les- 
seps à pris, le 21 mai dernier, une brillante revanche. 

M. Jacques de Lesseps s'était inscrit pour le Prix 
Ruinart qui comportait la traversée de France en Angle- 
terre ou inversemrent en machine volante. Cette impor- 
lante épreuve, dotée d’une très belle allocation de 
2.500 fr. espèces, avait élé créée, le 4 décembre 190%, 
par MM. Ruinart père et fils, de la puissante et an- 
cienne maison de vins de Champagne du même nom, 
mais n'avait pas encore été disputée. 

Le règlement récemment remanié indiquait que lé: 
preuve était internationale ; départ autorisé indisline- 
lement de la côte française ou anglaise ; obligation de 
s'inscrire au moins 10 jours avant le départ, à l’Aéro- 
Club de France, tenu lui-même d'aviser MM. Ruinart 
père et fils: confirmation obligaloire, 4 jours avait le 
départ, de l'engagement valable lui-même pour 9 jours 
consécutifs ; interdiclion de toute escale, etc. Outre les 
commissaires de la Commission d'aviation de l’Aéro- 
Club de France, le contrôle pouvait être assuré par 
MM. le vicomte André Ruinart de Brimont et J. Max- 
Leroy, représentant MM. Ruinart père et fils; MM. 
F.-H. Butler. E.-C. Bucknall et I. Lyons Sampton, délé- 
gués par l’Acro-Club d'Angleterre. 

La première intention de M. Jacques de Lesseps était 
d'effectuer sa traversée le 14 ou le 15 mai. Mais, par 
suite de la mort du roi d'Angleterre, il remit sa ten- 
lative au 21 pour qu'elle ne coïncidât pas avec le deuil 
du Royaume-Uni. 

L'aviateur s'était installé au hameau des Baraques, 
à l'endroit même d'où s'était élevé Blériot. !.e 21 mai, à 
l'aube, devant une foule nombreuse, il faisait ses pré- 
paratifs ; mais, en raison du temps très défavorable, 
ses amis réussirent à le faire patienter. À 2 h. 1/2 de 
vent était à peu près tombé et l’aviateur se préparait au 
départ. Une brume épaisse couvrait la mer. Cepéndant, 
à 3 h. 50, le léger monoplan s'envolait, décrivait une 
large Eoucle, gagnant rapidement A0) à 500 metres ac 
hauteur, puis, piquant délibérément vers l'Angleterre, 
coupait la ligne des falaises. s’engageait sur les flots, 
suivi du contre-torpilleur l’Escopetle, chargé de le 
convoyer. 

Da j'autre côté du détroit une foule considérable at- 
lendait l'aviateur pres de l'endroit où Blériot avait 
atlerri. Elle commençait à s'inquiéter quand, tout à 
coup. le bruit se répandit que l'apparvil avait pris 
terre près de la ferme de Wonston-Court, à l'est de 
Douvres, non loin de la baie de Saint-Margaret. 

J. de Lesseps avait atterri à 4 h. 22, ayant fait 
12 kilom. environ en 42 m. 

C'est, en effet, derrière le phare de South-Fouston 
quon trouve l'aviateur et son appareil, qui avait a:ter- 
ri en descendant de 500 mètres en vol plané. 

Le vaillant pilote, dont l'exploit projette un Justre 
nouveau sur un nom déjà gravé dans l'histoire, avait 
donc réussi, du premier conp et à da'e fixe. la deuxième 
traversée en aéroplane du continent en Angleterre. 
Qualques minutes après le départ la brume l'envelon- 
pait et il s'orientait anproximativement sur le soleil 
dont le disque rougi se distinguait encore dans le broui!- 
lard. à 

M. de Lesseps se proposait de repartir le jour même 
et de traverser le détroit en sens inverse. Mais le brouil- 
lard s'épaississait de minute en minute et. sur les ins- 
tances de ses amis, l’avinteur se résignait à prendra 
le steamer : il rentrait le soir même à Calais, où il fut 
l'objet d’une enthousiaste ovation. 
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He. 
AERGPLANES - MOTEURS 


AÉROPLANE ‘ ANTOINETTE IV ” 
Montée par M. LATHAM 


re 


GRANDE SEMAINE D'AVIATION DE REIMS 


1 Prix de l’altitude 155 mètres, LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE 


2® Prix du Grand Prix de la Champagne et de la Ville de Reims, 
LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE (154 kilomètres). 


5° Prix du Grand Prix de la Champagne et de la Ville de Reims, 
LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE 


2° Prix du Prix de Vitesse, LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE 


M. Hubert LATHAM sur monoplan ANTOINETTE a parcouru en vol 
pendant la semaine de Reims 


569 kKkilométires 
RECORD DU MONDE DU MONOPLAN 


28, Rue des Bas-Rogers, PUTEAUX 
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Les Grandes Journées de l'Aviation 





La deuxième Traversée de France en Angileterrefen aéroplane 


effectuée le 21 mai par Jacques de Lesseps sur monoplan Blériot, moteur Gnome, toiles Continental. — 1. Au départ des Baraques, 
en plein vol vers la côte anglaise. — ©. Jacques de Lesseps a frauehi la ligne des dunes. — 3. M. Jacques de Lesseps.— 4. Le 


monoplan, vue du stéamer qui fait le trajet Calais-Douvres, (Photos Rol),. 


D 
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Le premier aéroplane marin. — L'Hydro-Aéroplane Henri Fabre au retour de son premier vql (28 mars 1910. 
V. déronh du 15 avril 1910). Dans le canot marin, M. Marius Burdin qui a construit l'appareil, M. Laurent Seguin, le 
constructeur du moteur Gnome. À bord de l’aéroplane, l'inventeur Henri Fabre. 


L'Hydro-Aéropiane ‘‘ Henri Fabre ” 


Le 17 mai, M. Henri Fabre a repris aux Martigues, 
les expériences de son hydro-aéroplane, dont nous 
avons déjà relaté ici même les remarquables débuts. 
{Aérophile du 15 avril 1910.) L'aviateur Louis Paulhan, 
don M. Henri Fabre avait été le passager au meeting 
de Lyon,-a donné dans les Sports quelques détails sur 
ces nouveaux essais, auxquels il assista. Le 17 mai, 
après avoir pris sur l’eau un rapide et facile essor, 
l'inventeur franchit en plein vol 5 à 6 kilomètres, s’éle- 
vant aisément à une vingtaine de mètres au-dessus de 
l'eau. Voulant ensuite revenir se poser à la surface 
il descendit sous un angle trop grand ct 
comme, à ce moment. la vitesse approchait le 100 kilo- 
ruètres à l'heure, au dire de Paulhan lui-même. l'appa- 

subit un choc violent. L'avialeur fut proijelé à la 
ner, sans aucun mal, d'ailleurs: mais une aile et un 
flalteur furent hrisés. Ta nilole et son engin furent reti- 
rés de l'eau par un vapeur, 





des flots. 


Les réparations seront rapidement: terminées et les 
iences du premier aéroplané marin reprendront 
incessamment. ; 

Voici dès maintenant quelques caractéristiques encore 
inédites sur ce très intéressaht appareil. ; 

C'est un aéroplane monoplan de 14m. d'envergure, 
monté sur 3 flotteurs disposés’ en ‘triangle. Le système 
moto-propulseur comporté une hélice en bois actionné 
par un moteur Gnôme de 50 chx, à l'arrière, loul contre 
la surface porlante. * ; 

Le gouvernail de profondeur est placé, très en avan, 
et le pilote est assis très haut, entre Ja surface portante 
et le gouvernail de, profondeur. 

La structure des ailes, gauchissables, est des plus in- 
téressantes. Elles ne sont pas sans analogies avec celles 
du dernier appareil d'Albert Bazin (décrit dans l’Aéro- 
phile du 1* février 1910) en ce sens que leur bord avant 
est seul rigide et qu’elles peuvent pivoter horizontale- 
ment autour d'axes verticaux auxquels elles sont re- 
liées par des haubans à tension conslante, 
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L'Aéreplane REP 2 bis gagnant À Buc le 3° Prix des 288 mètres 





LES MOTEURS 6 cpl 20/26 hp 62 kgs 600 
erm-uters CRU. juin 


Is sont légers par leur conception même. — Ils sont 
les seuls pesant réellement moins de deux Kilos par 
cheval en ordre de marche. — Ils sont essayés de une 
à trois heures en présence du Client avant livraison, - 


LES AÉROPLANES sont si. 
MOMOFLANS REP  _ 


Is peuvent être maniés après un oourt apprentis- 
sage. — lis ont le meilleur rendement; ils portent 26 kgs 
par mn’ à 60 à l'heure. — Le retour au sol est ammorti par 
une suspension oléo-pneumatique. — Ils sont essayés 
sur l'aérodrome privé des Établissements Robert 
ESNAULT-PELTERIE à Buo, près Versailles, qui est à 
la disposition des clients. 


wnuxs EVIL. 1 


Elles sont a quatre pales, en aluminium. — Souples 
et très 1égères. — Leur rendement normal est de SO O/O. 























DEMANDEZ 
LES CATALOGUES 


Rotert ÉSNAULT-PELTERIE 


149, Rue de Silly 
à BILLANCOURT 


près PARIS (Ssine) 
Tél. 8672-01. - Adressetélégr. REP. BILLARCOURT 





Le Moteur 30/35 hp REP 7 cylindres 
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 AÉROPLANES 


Maurice FARMAN 
Vol de Buüuc à Chartres | 
Vol de Chartres à Orléans 






æ 
RÉROPLANES | 
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RÉROPLANES 


complets avec Moteurs 
sans Renault, Panhard, 
Moteurs REP, Gnome. 
7 TAN 
pa OA 


SOCIÈTÉ FARMAN, KELLNER ET NEUBAUER 


Ateliers : 177, Route de Versailles, BOULOGNE-sur-SEINE — Téléphone, 691-16 
Bureaux : 218, Boulevard Pereire, PARIS — Téléphone : 534-51, 559-79 
Aérodrome : à BUC (Seine-et-Oise) -- Téléphone: 3, Toussus-le-Noble (S.-&-0.) 
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Le biplan Maürice Farman 1910 


VAVAVAY 





Le nouvel aéroplane avec lequel Maurice Farman 
effeclue journellement, soit seul soil avec un passage 
des vols aisés et réussis à l'aérodrome de Buc, est 
construit par la Société Maurice Farman, Kellner et 
Neubauer. Comme le Maurice-Farman de 1909. décrit 


r, 








AAA 


Le biplan Maurice-Farman (moteur Renault, toiles Continental). — 1. Vue latérale (Photo Rot). — 2. Vue de 
l'avant (Photo Branyer). — 3. Vue de 3/4 par l'arrière (Photo Rol). 
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3/4 par 


dans l'Aérophile du 15 février 1910 et qui détint durant 
plusieurs mois le record du vol à travers champs, 
c’est un biplan ; maus il diffère de ce premier el remar- 
quable modèle par d’ingénieuses modilicalions que sug- 
géra la pratique du vol. 
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, A’, plans porteurs d'avant. 
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Farman. Coupe longitudinale avec les 








, gouvernail de profondeur 
vernail de profondeur. — A 
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Maurice FARMAN 
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7R 


— R,R', roue porteuse avec dispositif amortisseur. — A”? A°”, Surfaces d'empennage d’arrère. - - G gouvernail de direction latérale. 


cotes prineipales 


A noter que dans le modèle ae- 
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Le biplan Maurice Farman 1910 mesure 11 m. d’en- 
vergure, 12 m. 745 de longueur totale, 50 m° de sur- 
face portante et pèse nu, sans moteur, 320 kilogr. La 
vilesse en air Calme dépasse 80 kilom. à l'heure. 

Surfaces portantes. — Deux panneaux porteurs 
proprement dits d'égale étendue et de même forme, rec- 
tangulaires, à coins arrondis surtout en arrière, de 
11 m. de largeur transversale x 2 m. de longueur au 
sens de la marche, légèrement concaves inférieurement, 
la corde de l’arquée faisant avec l'horizon un angle 
de 5 degrés, l'appareil reposant sur un sol horizontal. 
La membrure de chaque panneau constituée par 29 ner- 
vures assemblées sur deux maîtresses traverses au sens 
de l’envergure. Panneaux distants verticalement de 
1 m. 50, réunis au niveau des maîtresses traverses par 
des montants verticaux en bois fuselé, haubannés dans 
leurs intervalles de croisillons en fil d'acier à tension 
réglable, constituant ainsi la poutre treillissée qu'on re- 
trorve dans presque tous les biplans. 

Queue fixe stabilisatrice. — Une autre poutre lé- 
gère, de section quadrangulaire, dont les quatre arètes 
sont formés par des longerons de sapin entretoisés, 
raidie par des croisillons de fil d'acier, réunit la cel- 
lule formée par les plans porteurs à une cellule d’ar- 
ricre beaucoup plus petite, formée également de deux 
panneaux fixes superposés, de 2 m. 94 d'envergure et 
? m. de longueur maxima, au sens de la marche, de 
structure et de contour analogues à ceux des panneaux 


La direction latérale est donnée par un gouvernail 
consliluée par ? panneaux entoilés (voir photo), pou- 
vant pivoter simultanément autour d'un des montants 
verticaux renforcés de la cellule arrière. Ce gouvernail 
biplan remplace aëtuellement le gouvernail monoplan 
primitif représenté Sr la figure 1. La manœuvre et le 
mode de commande du gouvernail de direction latérale 
sont expliqués en légende figure 4. 

La direction en profondeur est assurée par un gou- 
vernail de profondeur monoplan, en un seul panneau 
rectangulaire à coins arrondis, de 5 m. 16 d'envergure 
sur 0 m. 90 de longueur antéro-postérieure, pivotant 
autour d'un axe horizontal transversal situé à 0 m. 30 
du bord antérieur. La manœuvre du gouvernail de pro- 
fondeur S (fig. 2), s’effectue.en tirant ou poussant le vo- 
lant V dont le déplacement est transmis à S par le 
système articulé de bielles B B. 





Système moto-propulseur, poste du pilote, du 
passager. — Le système moto-propulseur est monté 
sur un fuselage de section rectangulaire, tronqué en 
arrière, reposant, Sans l’échancrer, sur le panneau por- 
teur inférieur, et solidement assemblé par cornières mé- 
talliques boulonnées avec les longerons de la poutre ho- 
rizontale qui réunit les cellules antérieure et postérieure. 
Dans ce fuselage, on trouve, d'avant en arrière (v. fig. 3): 
les pédales P P’, actionnant le gouvernail arrière ; le 
volant V servant, comme expliqué en légende (fig. 3), 
à actionner le gouvernail de profondeur et les ailerons ; 
























































Fig. 3. — Détails du chariot porteur amortisseur de l'Aéroplane Maurice Farman. — A droite, le train porteur d'avant, 
vu de côté (le sens de translation de l’aéroplaneest de gauche à droite de la figure) - A gauche, vue par l'arrière de la 
raoitié du train porteur d'avant. — Pour la signification des lettres, voir le texte. 


porteurs. Cette cellule d’arrière, fait fonction d'empen- 
nage stabilisateur, mais la courbure de ses panneaux 
est telle qu'ils sont en même temps légèrement por- 
teurs. 

Dans la traversée de la cellule avant, les longerons de 
la poutre d'assemblage, qui supporte la queue, sont rec- 
tilignes et parallèles aux nervures des panneaux, ce 
qui facilite leur assemblage avec les plans porteurs ; 
les longerons d'un même côté s’infléthissent ensuile, 
en se rapprochant du plan de symétrie de l'appareil, à 
mesure qu'ils s'étendent vers l'arrière, de facon à venir 
se raccorder avec les nervures des panneaux de la 
queue. 

La stabilisation transversale est dévolue à 2 aile- 
rons occupant les coins externes postérieurs du pan- 
neau porteur inférieur, ailerons mobiles autour d’une 
charnière horizontale, pendants, au repos, sous leur 
propre poids (voir photos), et bridés de taçon à ne pas 
pouvoir, en cours de vol, se relever sous l’action de 
l'air plus haut que le prolongement du panneau sur 
lequeï ils sont articulés. La manœuvre el le mode de 
commande des ailerons sont expliqués en légende 
(ig. 4): 


les sièges, en tandem, S et S’, du pilote et du passager ; 
le moteur en M et plus en arrière, en dehors du fuse- 
läge, l’hélice. 

Le moteur actuellement sur le Maurice-Farman en 
cours d'expériences, est un Renault de 50 C. V., 8 cyl. 
en V, refroidissement par air à ailettes et ventilateur 
centrifuge chassant l’air dans un carter qui enveloppe 
les cylindres ; l'arbre à cames, établi de façon très ro- 
buste, est utilisé comme arbre porte-hélice, la vitesse 
de rotation de celle-ci se trouvant réduite sans intermé- 
diaire d'engrenages démultiplicateurs supplémentaires 

L'hélice, qui tourne à 900 tours quand le moteur fait 
1.800 tours par minute, est une hélice « Intégrale », de 
Chauvière, choisie après essais directs, sur l’aéroplane, 
de plusieurs propulseurs de caractéristiques différentes, 
du même constructeur. L'hélice actuelle, tout en bois 
à ? pales, à 2 m. 6 de diamètre et 1 m. 60 de pas. 


Train porteur-amortisseur de lancement et d'at- 
terrissage et patins de sécurité. — Le train por- 
teur de lancement, proprement dil, comporte essentiel- 
lement deux châssis à ueux roues couplées, orientables, 
montées élastiquement et situés, l’un sous Ja cellule 
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FiG. 4. — Fuselage du biplan  Waurice Farman ” 1910 avec les principales cotes. 

En haut à gauche: Elévation latérale. — V, Volant de commande ponr la manœuvre du gouvernail avant de profondeur ‘en 
poussant ou tirant le volant relié aux bielles rigides B et B’ de la figure 1) et pour la manœuvre des ailerons, par l'interméäiaire 
d'un câble enroulé autour de la poulie P que l'on fait tourner en faisant pivoter le volant V autour de son axe. — T, Traverse 
servant de marchepied pour monter à bord et yagner les sièges. — S, Siège du pilote, — $S' Sièse du passager. — M, Partie 
arrière du fuselage où est logé le moteur. — P ei P’, Pédales pour la commande du gouvernail arrière de direction. 


En haut, à droite : Vue de front.— V volant de commande du gouvernail de profondeur et des ailerons. Pour les ailerons, suivant qu'on 
fait pivoter le volant dans le sens de la flèche 72 ou dans le sens de la flèche m»° on manœuvre, par l'intermédiaire de la poulie P, 
et de la portion de câble a, l'aileron de droite, (tribord), ou bien, par l'intermédiaire de la poulie P et de la portion de câble a’, 
l'aileron de gauche (babord). Le câble de commande étant continu entre les deux ailerons et réglé sans mou, il est évident que 
tout abaissement de l’aileron de babord par exemple entraîne un déplacement inverse de l’aileron de tribord et réciproquement. — 
Pet P', pédales pour la commande du gouvernail arrière de direction latérale par l'intermédiaire des drosses d et d’. 

En bas. vue en plan: P et P', Pédales commandant le gouvernail arriére de direction latérale par l'intermédiaire des drosses g et g', 
V, Volant commandant le gouvernail avant de profondeur par l'intermédiaire des bielles B et B’ de la fig. !., quand on 
déplace ce volant, d'arrière en avant on d'avant en arrière, commandant aussi les ailerons par l'intermédiaire de la poulie P 
et du câble à a’ quand on fait pivoter le volant autour de son axe. 


porleus?, l'aulre sous la queue. Les roues de la paire 
antérieure sont réunies par un cadre rectangulaire 
en lune d'acier renforcé par deux arbalètriers, égale- 
ment en tube d'acier. Ce cadre est assemblé sous le fu- 
selage tronqué où sont logés le pilote, le passager et le 
moteur ; il est solidement arc-bouté et maintenu dans sa 
position verticale par deux tubes qui, fixés en D (fig. 4), 
remontent en avant et en haut se fixer par leur ex- 
trémité supérieure à l'extrémité antérieure des longe- 
rons inférieurs de ce fuselage tronqué. Sur les deux 
petits côtés de ce cadre rectangulaire et pouvant pivoter 
autour de chacun d'eux par l'intermédiaire de colliers, 
tels qu'en E et en I, se trouvent montées les roues dont 
le moyeu occupe le sommet inférieur d'un triangle dé- 
formable élastique H O A, constitué par une fourche 
rigide H G et une fourche élastique de A en B, formée 
de deux pistons réunis en F par une traverse ; ces pis- 
tons coulissent dans deux tubes, dont un est figuré en 
G, à l’intérieur desquels la course des pistons est freince 
par la compression de ressorts. Enfin, les roues de la 
même paire sont rendues solidaires dans leur orienta- 
tion latérale, par une barre d'accouplement. Ainsi qu'on 
peut le constater, le montage des roues permet leur 
rientation latérale, leur déplacement dans un plan ver- 
ical, déplacement qui s'accompagne d'un déplacement 
en arrière qui favorise l'absorption des chocs produits 
par ies inégalités du sol et permet de rouler et de re- 
prendre terre sur les mauvais terrains. A l'élasticité de 
cet assemblage, s'ajoute celle des gros pneumatiques 
(700/100 aux roues avant) dont les roues porteuses sont 
garnies. Enfin, la grande largeur de voie dans chaque 
paire de roues (3 m. 10) assure également une bonne 
stabilité {ransversale pendant le roulement au sol et à. 
l'atterrissage. 








Lectrain porteur d’arrière, à roues plus petites, sera 
probablement remplacé par des patins béquilles élasti- 
ques qui forment frein à l'atterrissage en frottant sur 
le sol. 


Patins d'atterrissage. — Complétant très heureu- 
sement le train porteur et d'atterrissage, s'étendent en 
avant des surfaces portantes, deux grands patins de 
bois dont les sabots ou semelles en frène se relèvent en 
haut et en avant par une courbe de 1 m. de rayon, 
et qui portent à leur extrémité antérieure les charnières 
autour desquelles bascule le gouvernail de profondeur. 
Ces Sabots sont solidement reliés à la cellule porteuse 
antérieure et au cadre des roues porteuses antérieures 
par de robustes entretoises. Les patins, par leur forme, 
évitent toute culbute en avant, même si à l'atterrissage 
par inexpérience du pilote, rugosité du sol ou toute au- 
tre cause, l'appareil aborde la terre en plongeant trop 
de l'avant. 
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 DIRIGEABLES 


CLÉMENT-BA YARD ” détenant le Record 
de la Hauteur et de la Vitesse 


Le ‘ COLONEL-RENARD ” gagnant le 


D ire “ASTRA” 


AEROPLANES 
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LES GRANDS DISPARUS 


MOUILLARD 


Il n'est point de brouillard comme il n'est point d'algèbre, 
Qui résiste au milieu des nombres et des creux, 


À .a fixité calme et profonde des yeux. V. Hrco 


On parle beaucoup de Mouillard en ce moment. 
On en parlera davantage encore dans un avenir 
peu éloigné, (du moins je l'espère) lorsque le « Vol à 
Voile » aura achevé de nous conquérir « L'Empire 
de l'air », en nous donnant enfin la maîtrise du vent. 

Son livre est dans toutes les mains. C’est une 
œuvre de généreux enthousiasme bien français et de 
la plus haute bonne foi. D'autres en feront la ceri- 
tique, le commenteront.. je dirai seulement ici ce 
que je sais de l'homme pour déraciner certaines 
légendes et jeter un peu de lumière sur cette belle 
figure d’apôtre restée jusqu'ici quelque peu mysté- 
rieuse (1). Apôtre il le fut par sa foi robuste, le 
don de persuasion et le courage aussi. il en eut sur- 
tout le désintéressement et la nobie pauvreté. 

Mais ce qui le caractérise, c'est qu’il n'eut, vrai- 
ment, d'autres initiateurs, d’autres maîtres que les 
grands oiseaux du ciel; c’est de la Nature elle-même 
que son génie reçut l'investiture de son apostolat. 
Ses études dataient de fort loin et il n’attendit pas 
les révélations de Lilienthal pour proclamer et écrire 
ses idées au milieu de l'indifférence et de la gouail- 
lerie ineptes de ses contemporains. 

Je crois savoir qu'il sacrifia ses dernières ressources 
à la publication de son livre dont il n’attendait, 
certes, aucun profit. Cela seul lui est un titre impé- 
rissable à notre gratitude et à notre admiration. 

Son action fut décisive du mouvement d'idées qui 
engendra l'aviation à la fin du siècle dernier, non 
seulement par les lumières qu'il apporta, mais aussi 
par les vocations qu'il suscita. 

Dès la publication de | « Empire de l'air », em- 
poigné, comme bien d’autres par ce beau livre, je 
fus le voir au Caire et lui fis plusieurs visites les an- 
nées suivantes. Puis rentré en Europe je le perdis 
complètement de vue et appris, quelques années plus 
tard, qu’il était mort seul et dans une profonde mi- 
sère. Jamais je ne me consolerai d’avoir laissé sans 
réponse sa dernière lettre, 

La dernière fois que je le vis, il habitait uno 
petite maison du Mouski, ou plutôt la terrasse de 
cette maison, sa « tour d'ivoire ». Là vivait, solitaire 
et presque ignoré, ce doux philosophe, amant de la 
Nature, au-dessus du grouillement bariolé de la 
vieille ville arabe, dans le monde des oiseaux qu’il 
avait élu pour sa seule famille. 

Le Caire était encore à cette époque la ville des 
grands oiseaux, comme Constantinople est la ville des 
chiens. C’est sans doute, ce qui l'y avait attiré et 
fixé. 

Sur chacun des minarets voisins habitait quelque 
famille de ses amis : milans, vautours, faucons et 





(1) La Revue Aérienne pulliait récemment la repro 
duction d’un masque de Mouillard, que je puis certifier 
absolument apocryphe. Ce moulage, certainement pos- 
thume, est celui d’un hornme encore jeune : or, Moui!- 
lard, la dernière fois que je Je vis au Caire, approchait 
de la soixantaine. Miné par une cruelle maladie, il était 
très vieilli et ne ressemblait pas du tout à celte image. 
Je ne sache pas, d'ailleurs. qu’il ait jamais exercé la 
médecine. Il y a donc certainement erreur de personne, 


parfois cigognes. Il les äimait avec tendresse, les 
nourrissait, les connaissait individuellement, savait 
leurs habitudes, leurs particularités, leur poids, leur 
surface et jusqu'à leur généalogie. 

Dès qu'il paraissait sur sa terrasse, on voyait arri- 
ver quelqu'un de ses clients. Parfois un grand vau- 
tour descendait du fin fond du ciel en traçant ses 
ürbes majestueux au-dessus de nos têtes et c'était 
alors « grande fête à la tour ». 


Ceci ne l’empêchait pas de les capturer à l'occa- 
sion pour les besoins de ses recherches et parfois, 
hélas, de les disséquer. 

Il me montra des milans aux voilures insolites, 
qui volaient comme des canards; d'autres, lestés, ou 
les ailes diversement rognées, la queue supprimée, 
avaient les allures les plus bizarres. Un vautour 
n'avait plus que les rémiges. Je me rappelle un cer- 
tain faucon affublé d'une fraise à la Henri IV qui 
culbutait en volant comme un pigeon chinois. 

Très peu mathématicien (mais ne nous en plaignons 
pas; s’il l’eût été, il n'eût jamais écrit L'Empire de 
l'air) il avait cependant acquis, par la réflexion et son 
expérience personnelle, un sens mécanique très sûr. 
Il professait une sainte horreur pour les mangeurs 
dX, qu'il incriminait, non sans raison, d’avoir 
toujours consciencieusement travaillé à étouffer dans 
l'œuf l’idée du « plus lourd que l'air ». 11 savait à 
peu près tout ce que nous savons aujourd’hui sur le 
vol plané et bien d'autres choses encore. 

Par exemple, il attachait fort peu d'importance à 
la concavité de l'aile, à la fameuse courbure optima 
qui fait couler tant d'encre de nos jours. Cette con- 
cavité, pensait-il, n'est qu'une nécessité biologique 
pour les rameurs qui vivent beaucoup à terre; leurs 
ailes pour les bien vêtir devaient nécessairement 
épouser la forme de leur corps. Chez les voiliers 
elle est à peine sensible et disparaît même complète- 
ment dans le vol. Il en donnait l’ingénieuse preuve 
que voici : « Observez un voilier volant par orbes 
lorsque le soleil est bas à l'horizon; à un certain 
moment le dessous de l’aile reflète intensément les 
rayons solaires, toute sa surface est alors également 
lumineuse, comme le serait celle d’un miroir abso- 
lument plan. Il n’en serait pas ainsi pour peu qu’elle 
fût concave. » 


Mouillard doué, comme je l'ai dit, d’une puissance 
visuelle peu commune, n’admettait que l'observation 
directe et répudiait, en aviation, toutes expériences 
de laboratoire comme fallacieuses ou inutiles. « Une 
bonne paire d’yeux, disait-il, sertis dans un cerveau 
lucide, vaudra toujours mieux que les instruments 
de précision les plus parfaits. » 

Une fois, poutant, je le décidai à tenter l'expé- 
rience suivante : il s'agissait d'enregistrer graphi- 
quement en double projection {à trajectoire d’un 
voilier évoluant par orbes, pour essayer de l'analyser 
mathématiquement ensuite. 

Postés au sommet d’un minaret qui domine le dé- 
sert, il devait suivre l'ombre portée du voilier sur 
le sable, pendant que j’enregistrerais la trajectoire en 
élévation. Quand nous eûmes installé nos instru- 
ments, traîiné en bonne place nn chat crevé, nos vau- 
tours se trouvaient là juste à point arrivant on ne 
sait d’où et se mirent à tourner en rond, à monter, 
à descendre au-dessus de la proie, sans un coup 
d'aile. D'autres voiliers arrivèrent de tous les points 
de l'horizon, puis d’autres encore et ce fut bientôt 





256 J'Aérophile 


cemme un immense carrousel aérien jusque dans les 
profondeurs du ciel bleu. La démonstration était si 
belle, la leçon si péremptoire, que nous en restämes 
là, tous deux, à regarder de tous nos yeux, avide- 
ment, oubliant niveau d'eau, fil à plomb, transpa- 
rents et algèbre. 


* 
4 * 


Je donnerai ici pour les lecteurs de « l'Empire de 
l'air » le mot de l'énigme qu'il a posée aux pages 105 
et 106 de son ouvrage. Je le tiens de lui-même. Bobo, 
le bon molosse est dépêché pour ramener certain 
veau gras échappé dans les prés et dont les gam- 
bades inquiétaient l'éleveur. Après une poursuite un 
peu trop... chaude, Bobo est rappelé et réprimandé. 
On lui explique qu’il faut y aller... en douceur et 
ne pas endommager de ses crocs la peau délicate et 
les tendres escalopes promises, au boucher. Bobo 
reste pensif. Comment faire? Il fixe sur le maître ses 
bons yeux pleins d'interrogation... « Débrouille-toi 
mon vieux... » Tout à coup... il a trouvé... Le voilà 
parti au petit trot; il fait un grand détour et, d'un 
air indifférent, approche le fugitif par derrière. 
Alors, brusquement, il lui saute sur la croupe, 
l'étreint vigoureusement des deux pattes de devant, 
dans cette posture que la bienséance des chiens m'in- 
terdit de préciser, il le brouette devant lui jusqu’à 
l'étable où notre étourdi est réintégré. Et Mouillard 
d'ajouter : « M’est avis que Bobo s'est débrouillé 
mieux que n'eussent fait à sa place beaucoup de 
bacheliers avec leurs dix doigts dont deux pouces 
opposables ! » È 


Autre énigme de Mouillard mais celle-là restée 
sans réponse : 


Mouillard me dit un jour qu'en suivant à la lu- 
nette des vautours planant à grande hauteur, il 
avait plusieurs fois observé distinctement l’éton- 
nante manœuvre que voisi : L'oiseau vole à voile 
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les ailes largement déployées, immobiles, pendant des 
heures entières, puis, à un moment donné, il les 
abaisse lentement, la pointe vers la terre, dans la 
position ci-contre et les maintient ainsi étendues et 
immobiles pendant plusieurs secondes sans paraître 
s'abaisser. Il y a là certainement quelque chese de 
très mystérieux. 


es LES SIT 





On comprend bien que pendant ces trois ou quatre 
secondes la chute ne soit pas appréciable à l'œil faute 
de point de repère dans le vague du ciel, mais ce 
qui est moins compréhensible, c'est que l'oiseau con-. 
serve son équilibre dans une pareille attitude et ne 
soit pas retourné le ventre en l'air par le vent relatif 
qu’il reçoit, en tombant, de bas en haut. 

Mouillard se demandait le pourquoi de ce geste 
étrange. Est-ce un signal convenu entre vautours, 
ou bien, tout simplement, éprouvent-ils le besoin de 
changer de position, de « s'étirer » les ailes après 
une longue immobilité, comme nous le faisons de nos 
bras ? 

Je transcris cette énigme, comme je l'ai reçue, 
n'ayant jamais trouvé d'explication plausible, ni 
l’occasion de vérifier. 

Inutile de dire que je ne mets pas un instant en 
doute l'exactitude du fait observé. 

Il sera du reste facile de le vérifier avec de la pa- 
tience et un bon télescope. 


+ 
A x 


Mouillard paraît avoir eu une existence très mou- 
vementée, mais il était presque impossible de l’ame- 
ner à se raconter. Je sais seulement qu’il était Lyon- 
nais, qu'il avait tâté de la colonisation en Algé- 
rie (1) : puis, débarqué en Egypte avec les premiers 
pionniers du canal de Suez, il avait occupé de hautes 
situations dans l'administration égyptienne : quel- 
que chose comme Sous-Secrétaire d'Etat à l’Agricul- 
ture. J'ai toujours pensé que sa passion exclusive et 
quasi-religieuse pour l'aviation lui avait coûté très 
cher à une époque où les partisans du plus lourd que 
l'air étaient traités avec compassion ou par les dou- 
ches. J'imagine toujours mon Mouillard inspectant 
les cultures du Khédive, le nez perpétuellement en 
l'air, absorbé dans la contemplation de quelque voi- 
lier rare. 

Ses connaissances en scivnces naturelles, en archéo- 
logie étaient des plus vastes. 

Artiste aussi, il dessinait et peignait les oiseaux 
comme personne. Ses silhouettes de grands voiliers 
sont classiques par leur exactitude et nos dessina- 
teurs actuels n’ont encore rien trouvé de mieux, pour 
symboliser l'aviation, que de copier ses vautours. J’ai 
conservé, de lui, une ébauche, un aigle au perchoir, 
d’un galbe puissant et d’une intensité de vie saisis- 
sante. 

Il vivait en esprit au sein d’une ère nouvelle dont 
il avait la lucide perception, devançant son temps, 
peut-être même le nôtre, de bien des années, car 
il voyait dans l'Aviation, non pas seulement un nou- 
veau moyen de transport rapide mais un puissant 
agent d'émancipation, de régénération physique et 
morale et comme une sorte de rédemption de notre 
triste espèce humaine. Lorsqu'il disait de quelqu'un : 
« Il sent le « renfermé » c'était tout dire! » 

Il eut écrit les livres de Léon Bloy d’un point de 
vue purement humain et sans l’âpreté du style, ni 
le mysticisme morbide de ce chrétien hargneux, car 
il était un résigné. En dernier lieu, il entreprit, pour 
vivre, un petit commerce de droguerie qu’il dut gérer 
sans doute, comme il avait géré les domaines du Khé- 


(1) J'ai souvenance d’avoir lu, jadis, un pelit roman 
lyonnais, parfaitement inepte, du reste, intitulé : Lili, 
Tutu., Bébête, où il était question de lui, où plutôt de sa 
caricature. 
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dive, Sa dernière lettre disait : « Les affaires » vont 
bien, je touche presque à la pension alimentaire 
assurée! » Je ne l'ai jamais entendu se plaindre, ni 
prononcer un mot amer. 


Doué comme il l’était, bien placé à une époque où 
tant de Français trouvèrent en Egypte une fortune 
facile, Mouillard se fût vite enrichi, s’il eût consenti 
à prostituer ses belles facultés aux basses hesognes 
de la lutte pour l'Argent. 

11 préféra celle de l’Idée, elle le prit tout entier et 
il opta pour la pauvreté. Il a donné tout ce qu'il 
avait, tout ce qu'il savait, sans rien attendre, ni re- 
cevoir en échange. Nous sommes tous ses débiteurs 
et c'est pourquoi j'ai voué à sa mémoire un culte 
attendri. Gardons-nous cependant de le plaindre: 
En dépit de ses souffrances physiques, de sa misère 
matérielle, cet homme pazfaitement bon connut ces 
jeuissances intellectuelles très hautes et très pures 
qui mettent parfois comme une auréole surhumaine 
au front des pauvres diables de génie. 

ALBERT BAZIN 


À propos du Point astronomique en Ballon 


De multiples expériences ont prouvé que les aéro- 
nautes peuvent, actuellement, avec grande facilité, 
prendre leur point au moyen des étoiles sans com- 
mettre d'erreurs dépassant 10 à 15 kilomètres. 

Pour ce faire, on prend la hauteur de deux étoiles 
ainsi que l’heure des observations et, au moyen de 
ces éléments, on recherche les coordonnées géographi- 
ques à l’aide d’abaques ou de tables. 

Il arrive, toutefois, qu'une erreur se soit glissée 
dans la détermination de la hauteur de l’astre (partie 
la plus délicate de l'opération) et, par suite, les cal- 
culs effectués sur cette donnée fausse seront à recom- 
mencer. On conçoit donc l'intérêt qu'il y a à prendre 
une moyenne entre plusieurs hauteurs. L’abaque que 
nous présentons ci-contre permet cette opération. 





20° 25 30 


x Orion 








En pratique on pourra toujours faire deux déter- 
minations de hauteur d’un même astre, à moins de 
deux minutes d'intervalle. Si le vent a une vitesse de 
60 kilomètres, la distance parcourue pendant ce temps 
sera inférieure à deux kilomètres que nous négli- 
geons, c’est-à-dire que nous supposons la latitude et 
la longitude indépendantes du temps. 

La recherche de la latitude se fait au moyen de 
la Polaire. Cette coordonnée est égale à la hauteur 
de la Polaire augmentée d’une correction ne variant 
pratiquement pas en deux minutes de temps. 11 suf- 
fira donc ici de prendre l1 moyenne arithmétique des 
hauteurs, si ces éléments ne diffèrent que dans les 
limites d’approximation voulue. 

La longitude est donnée par des tables ou des 
abaques qui résolvent le système d'équations : 


\ cos À — sin ® sin à + cos ? cos 3 cos ñ 
(I) 4 l, =a+n 
long = T —T 
Re Sn 


h étant la hauteur de l'astre, © la latitude,s la 
déclinaison et x l'ascension droite de l’astre, x 
son angle horaire, T, le temps sidéral local et T, le 
temps du chronomètre, supposé réglé en tempssidéral 
du méridien de la carte. 

Soit (4,.T,.) et (4,. 1,.) deux groupes de dé- 
terminations. Nous allons, au moyen du second 
groupe, calculer la hauteur #', de Pastre au temps 
T,. Si A, et L', ne diffèrent que d’une quantité 
permise, nous ferons la détermination de la longi- 


h + ; 
tude au moyen des valeurs Het et Ti. 


L°, nous est donné de la manière suivante 
(1 hits — Ah 


Pour avoir Ah, décrivons les équations (1) par rap- 
port à T, 


: s Ses PORT] 
in À—— = cos Ÿ cos à sin n —— 
ul D «d Ly 
af 
— =! 
d'Yy 
d’où 
; T SENN 
= COS'O COS OÙ 
An AT» ‘ ? sin À 
enfin 





à TEE Al 
cos ® cos Ô cos À — sin ? AE 
Ah:= AT» — 1 | —— : __ 
sin À cos ® CUS Ô 


=— AT? (2h 
pour une étoile déterminée. 

Donc (1) devient 
@) hi = h3 + AT /(oh) 

C’est ce terme AT,/(4'h) qui est donné par 
l'abaque ci-contre. Pour trouver sa valeur, il suffit 
de prendre l’abscisse #,, de remonter jusqu’à l’in- 
tersection de la courbe © correspondant à l'obser- 
vation de la Polaire, puis, du point de même or- 
donnée sur l'axe des ordonnées, de suivre l’oblique 
jusqu'au AT correspondant à T, — T,. L’ordonnée 
de ce point, prise sur l'échelle de gauche, est égale au 
terme cherché. Si on décide de se servir toujours de 
la seconde observation pour déterminer #',, le second 
terme de l'équation (2) sera négatif dans l’est et 
positif dans l’ouest. 

Ce diagramme peut être fort petit et se placer dans 
un coin de l’abaque donnant la longitucle. 

Léon DE BRoUCKÈRE, ingénieur. 
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Errata. — Dans l'application du théorème des forces 
vives qui nous a donné la formule {1) dans notre article 
«_ A propos des hélices aériennes » (Aérophile du 15 avril, 
pages 119-180), nous avons omis le terme «V,. Cette 
iormule devient : 


R,— 


CD 





NÉE ae NET 


et devra être ainsi rétablie, p. 180, col. 2. — L. ne B. 

— Dans l'article « Sur le maximum de poids utile 
enlevé par les hélices sustentatrices » (4érophile du 
1 mars 1910) une confusion à fait écrire page 104, 
col. 1, que le rendement de 09 ne paraissait pas 
pouvoir être approché. Le rendement de l'hélice n'a 
pas à intervenir ici ; il s’agit seulement du rendement 
de la transmission entre le moteur et les arbres des hé- 
lices. Le chiffre de 09 n'a rien d'anormal et peut être 
ccnservé. 

— Dans l'Aérophile du 15 mai, page 269, col. ?,, 
ligne 69, lire « Maurice Vernanchet (Académie Aéro- 
nautique de Franée) » au lieu de (Aéronautique-Club 
de France). 
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UNE QUESTION RÉSOLUE | 
L'HYDROGÈNE A BON MARCHÉ 


Combien de fois avons-nous traité ici-même celle 
question de l'hydrogène à bon marché, question vitale 
pour le développement de l’aérostation simple ou de 
l'aérostation dirigée ? Depuis des années, aéronautes 
et constructeurs l'ont cru vingt fois définitivement ré 
solue et vingt fois, pour des raisons variées, ces espé- 
rances s'élaient montrées prématurées. 

Nous avions bien appris, dernièrement, qu'une puis- 
sante usine appartenant à la Scciété Industrielle de 
Produits Chimiques et installée à La Motle-Breuil, tout 
près du hangar géant qui abrile lé Clément-Bayard-Ir, 


vail majeslueusement el s'éloignail, poussé par, un léger 
vent du Sud de 18 kilomètres à l'heure. Le ballon tra- 
versait l'Aisne, puis l'Oise, près de Noyon, passait à 
Nesle, et près de Péronne. Il s'engageait ensuile sur la 
vallée marécageuse de la Somme, et le pilote qui s'était 
muni d'un serpent, franchissait les flaques et le lit de la 
rivière à 1 mélre ou ? au-dessus de l'eau, au grand 
effroi d'innombrables oiseaux aquatiques, touchant vo- 
lonlairement le sol- plusieurs fois, avant d'effectuer à 
Montauban près d'Albert, à 7 heures du soir, latter- 
rissage définitif représenté par une de nos photogra- 
phies. C'est là une excursion aérienne brès heureuse- 
ment et très agréablement conduite par un pilote ex- 
périmenté. 
Mais ce que nous voulions faire ressortir, c’est ceci 

avec un équipage de 7 personnes, ce sphérique de 








La Motte-Breuil et ses abords, vue prise le 15 mai à bord du sphérique Le Jaune, par M. André Schelcher. 


On distingue à droite le hangar des dirigeables Clément-Bayard où eut lieu le gonflement à l'hydrogène pur et le départ 
du sphérique de M. André Schelcher; à gauche, à 700 mètres de distance, près de la rivière l'Aisne, l'usine électrolytique 
de production d'hydrogène de La Motte-Breuil. 


se mettait en élat dé satisfaire aux desiderata des plus 
exigeants. Mais nous ne supposions pas les choses si 
avancées et surtout si parfaitement au point lorsque 
M. André Schelcher, le bon pilote de l’Aéro-Club de 
France, nous apprit son intention d'inaugurer quasi 
officiellement la nouvelle installalion, en s’élevant le 
15 mai 1910 de La Motte-Breuil dans son ballon Le 
Jaune, gonilé à l'hydrogène : je l'y suivis. 

Le sphérique Le Jaune de 1.600 m° est en tissu Zodiac, 
le même qui sert à la construction des plus petits diri- 
seables de ce nom. Grâce à l'amabilité de M. Clément. 
le ballon fut gonflé très commodément sous le vaste 
hangar du Clément-Bayard. EL à ? heures, par un 
lemps superbe, en présence de M. Vis, directeur de 
l'usine de La Motte-Breuil et de M. A. Clément, Le 
laune, piloté par M. André Schelcher aidé de MM. Geor- 
ges Bri-ard ct Aumont-Thiéville avec 4 passagers, s'êle- 





(1) Le méme jour s'élevait ensuite de l'usine de la Motte 
31euil l'Ilirondelle, petit aérostat de 200 mi, appartenant à 
EM, de La Vaux'et Paul Tissandier que montair M. Burye-: 
on du Monde Jllustre,. 


1.600 m', gonflé à l’hvdrogène, emporlait, néanmoins 
31 sacs de lest de 25 kilos, soit 875 kilogrammes de lest 
disponible. Avec le meilleur gaz d'éclairage, il en eui 
emporté à peine la moitié On comprend maintenant 
pourquoi cette recherche de l'hydrogène à born marché 
a toujours passionné les aéronautes, même lorsque 
l'aérostation n'était encore qu'un sport. 

Elle est devenue bien plus importante encore aujour- 
d'hui que les progrès des dirigeables, le développe- 
ment de l'acrostation mililaire la rattachent si Ctroite- 
mént à de capitales queslions de défense nationale. 


Parmi les différentes mctnodes de produelion de ce 
gaz, 1 plus intéressante, où tout au moins la plus 
avantageuse au point de vue économique, est sans con- 
teste celle des Usines électrolytiques qui: obtiennent 
l'hydrogène comme un sous-produit de fabrication. 

Nous possédons en France deux de ces usines, l'une 
dans l'Oise à La Motte-Breuil, l'autre en Savoie à Saint- 
Marcel. Tout particulièrement, ‘l'usine de ‘La ‘Motte- 
3reuil, reliée à Paris par de rapides et faciies moyens 
de communication, est appelée par sa situation dans 





- lAérophile du 15 Mai 1910 X1]] 





Semaine d Héliopolis 
CLASSEMENT GÉNÉRAL 


_ sur 13 aviateurs pilotant des appareils de marques différentes 
a —————2— 


Totalisation des distances 
t" ROUGIER, sur bipan VOISIN 
| Hauteur 
1 KOUGIER, sur biplan 2° ROUCIER, sur biplan 
VOISIN VOISIN 
3 ROUGIER, sur bipan VOESIN 


Plus grande distance sans escale 


{ MÉTROT, sur biplan &: ROUGIER, sur biplan 
VOISIN VOISIN 
2 ROUGIER, sur biplan 7e rome DE LAROCHE, sur biplan 
VOISIN VOISIN 
Vitesse 


2° ROUGIER, sur biplan VOISIN 


Prix Quotidiens 
NEUF PRIX —- HAUTEUR + DISTANCE —#- VITESSE 
soit au total : 161.5 500 francs 
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Ateliers et Parc, au Pont de Saint-Ouen (Seine) 
RÉEL ë Bureaux : 170, rue Legendre, PARIS 


LOUIS GODARD: 


DIRIGEARLES | DE TOUS LES DIRIGEABLES, ceux du type de 
de 1.250 à 30.000 M Louis Godard, sont 
Les mieux équilibrés - Les plus rapides 


AÉROPLANES Les plus stables 


Les plus sûrs - Les plus perfectionnés 
Ballons de sport Depuis 20 ans, construction de nombreux dirigeables et des 
BALLONS CAPTIES Belgique I, de 2.700 M (22 sorties sans un accident, 1909) 
qe Belgique II, de 4.000 M3, exposé au Cinquantenaire, Janvier 1910 
: £ en : < 
HSCENSIONS Exposé à Dites VO lo de Men le Olympia. 
ETélices  Î La Ville de Bruxelles, Le Saint-Kouis, Sapol, Leipzig, Roitelet, etc. 


BESSON NEAU 


—=—— ANGERS — 
29; Tue du Louvre ER 


Téléphone : 262-23 — 138-12 


Spécialité de Hangars démontables 


Charpente bois, couverture en Loile métallisée ‘ Métalline ”, complètement imperméable et 
imputrescible, portes et côtés en toile de même qualité, sulfatée à l’alumine, 


POUR AEROPLANES DE TOUTES DIMENSIONS 
ET TOUS USAGES 

Ces hangars, d’une régidité parfaite, augmentée par des arcs-boutants d’un lype spécial, 
existent maintenant sur tous les Aérodromes. 

Leur complète adhérence au sol, la disposition extrêmement intéressante des 
portières, système breveté, leur fonctionnement des plus pratiques, la facilité extrême du 
montage ct démontage, qui peuvent être effectués en quelques heures, le transport commode de 
toutes les pièces, ont fait adopter définitivement ces hangars non seulement par les 
aviateurs, les Aérodromes, mais par les Administrations militaires, chargées des 
Services de l'Aviation. 


Parcs Militaires 





























CORDAGES ET CABLES EN CHANVRE, FER ET ACIER 
Toiles et Bâches — Devis et études sur demande 





la magnifique vallée de l'Oise, presque à l’orée de la fo- 
rêt de Compiègne, ét aussi par son importante produc- 
tion d'hydrogène (environ un million de mètres cubes 
par an), à devenir le centre d'une importante station 
d’aérostation. 

L'hydrogène obtenu par l'usine de La Motte-Breuil, 
dans sa fabrication des alcalis caustiques, est tout d’a- 
bord capté dans tout un réseau de tuyauteries, puis su- 
bit une épuration bien comprise, avant d'être envoyé 
dans un gazomètre de 1.500 m°. 

Du gazomètre, l'hydrogène chassé par un ventila- 





Episodes de l'ascension du sphérique Le Jaune, ballon gonflé 
à l'hydrogène pur, élevé de La Motte-Breuil le 15 ma, piloté 
par M. André Schelcher. 


1. Appareillage du Jaune devant le hangar Clément-Bayard 
où eut lieu le gonflement. — 2. Aspect de la vallée de la 
Somme traversée au guiderope et au serpent avec contacts 
fréquents et volontaires au sol. — 3. Atterrissage définitif 
du Jaune à l'entrée de la nuit. 

(Photos de M. André Schelcher). 


leur du débit de 10 metres cubes par minute est direc- 
tement fourni au robinet aux ballons en gonflement 
dans le vaste parc mis à la disposition des aéronautes. 

L'usine peut recevoir en dépôt le matériel d'aéros- 
tation lui arrivant par chemin de fer et une équipe 
bien dressée, sous la surveillance d'un contremaitre, 
-peut être mise à la disposilion des aéronautes pour le 
gonflement et l’'appareiïllage de leurs ballons. On voit 
que tout le nécessiire à été fait et que les aéronautes 
auront vite appris le chemin de La Motte-Breuil. 

D'autre part, on sait que M. Clément à fait cons- 
truire à 700 mètres environ de l'usine de La Motte- 
Breuil, un hangar.aux dimensions imposantes, qui 
peut abriter deux de ses grands dirigeables de 7 à 8.000 
mètres ‘cubes, et qui est alimenté en hydrogène par 
une conduite souterraine venant directement de l'usine. 
M. Clément, par un esprit sportif digne d’éloges, veut 
bien, pour le moment, autant que la place et les cir- 
constances le lui permettent, mettre son hangar à la 
disposition des aéronautes pour le gonflement ‘de leurs 
ballons ou pour léur donner abri en cas de mauvais 
temps 

M. Surcouf, dans sa conférence magistrale du 13 jan- 
vier dernier à la Société Française de Navigation 
Aérienne, disait qu'il existe actuellement én France 
onze hangars disposés pour recevoir quatorze dirigesbles. 

Nous partageons entièrement sa conviction en ce qui 
concerne la construction prochaine de nouveaux abris 
pour dirigeables et La Motle-Breuil verra certainement 
s'aligner, à côté du hangar de M. Clément, de nouvel- 
les constructions qui feront de la région un véritable 
port aéronautique où pourront se faire au robinet des 
gonflements. faciles et rapides et où des wagons char- 
gés de ‘bcuteilles d'hydrogène .comprimé attendront 
l'ordre de départ pour s'en aller assurer le ravitaille- 
ment. 

Les chefs de l'usire de Lamotte-Breuil savent bien, 
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en ellet, que, malgré les avantages offerts à pied d'œu- 
vre, pas mal d’aéronautes où de constructeurs soront 
empêchés de venir puiser à la source le fluide qui don- 
nara Ja vie à leurs engins, et ils ont sorigé à donner 
néanmoins salisfaction à lout le monde. Afin de per- 
meltre de procéder, au loin, au remplissage ou au 
ravitaillement des ballons, ils se sont outillés pour 
fournir, en abondance et à la demande, l'hydrogène 
comprimé à 150 kilos. 

Un parc de début, de 2.000 bouteilles de 7? mètres 
cubes, a déjà été créé et un compresseur Montbhard-Aul- 


















noye, actionné électriquement, fournit l'hydrogène com- 
primé qui se fait dans une fosse blindée. 

Les avantages de cetle création ont été haulement 
appréciés par d'importantes maisons de construction 
aéronautique et l'usine de La Motte-Breuil a déjà fait, 
notamment, d'iruportantes fournitures d'hydrogène com- 
primé en tubes à MM. Paul et Pierre Lebaudy, pour 
leurs chantiers de Moisson, et à la Société Zodiac, 
sans parler des chantiers Clément-Bayard qui, grâce 
à leur proximité de l'usine, ont pu s’y relier par une 
canalisation spéciale et prendre l'hydrogène au robinet. 

On peut même, dès maintenant, prévoir un très 
utile complément à cette installation qui peut déjà sou- 
lenir la comparaison avec les plus remarquables éta- 
blissements analogues créés à l'étranger. Ce complé- 
ment, ce sera le transport rapide et aisé de l’hydro- 
gène par voie ferrée, facilité qui a déjà sauvé, par un 
prompt ravitaillement, plusieurs dirigeables allemands 
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en panne au sol et, par suite. en danger. On sait qu’en 
Allemagne, une grande parlie du transport de l’hy- 
drogène desliné aux applications aéronautiques, se fait 
au moyen de wagons-bouteilles spécialement construits, 
où les bouteilles sont montées en batterie sur un tube 
de décharge unique. Ces wagons spéciaux peuvent 
être attelés à tous les trains, même aux plus rapides. 

Aussi ne saurait-on trop encourager d'initiative de quel- 
ques personnalités qui se groupent pour créer en France 
une Société de transport de l'hydrogène. Leur but 
est d'acquérir tout d’akord un matériel de transport 
analogue à celui qui fonctionne en Allemagne dans 
de si parfaites conditions et ensuite de faire les démar- 
ches nécessaires pour obtenir par des efforts communs, 
des pouvoirs publics et des Compagnies de chemins 
de fer, des facilités pour le transport et la circulation 
de l'hydrogène en France. 

Tous ceux que l'aérostation intéresse ne manque- 
ront pas d'apporter à cette entreprise, soit leur appui 
moral, soit leur concours financier, de façon à lui per- 
mettre d'atteindre rapidement le but qu'elle se pro- 
pose. 

* 
x * 


Pour traiter, maintenant, de la question économique 
si importante en l'espèce, nous sommes heureux de 
pouvoir dire que l'usine de La Motte-Breuil cède aux 
membres de l'Aéro-Club et des autres clubs aéronau- 
liques français son hydrogène, pris au robinet, au 
prix extrèmement réduit de 25 centimes le mètre cube. 

C'est là le point capital des avantages offerts. Aucune 
des autres méthodes actuelles de fabrication d'hydrogène 
ne permet un prix aussi réduit. 

L'hydrogène est indiscutabiement obligatoire pour 
les dirigeables : mais si l’on considère que la force 
ascensionnelle de l'hydrogène de La Motte-Breuil est 
de 1,195, c’est-à-dire le double de celle du gaz d'éclai- 
rage, qui lui, revient à 13 centimes, on voit, sans 
qu'il soit nécessaire d’en souligner davantage l’impor- 
tance, tous les avantages que trouvent les sphériques 
dans l'installation de La Motte-Breuil. 

Enfin, à côlé de l'extrême bon marché de l'hydrogène 
électrolytique de La Motte-Breuil, sa remarquable pu- 
reté est à retenir. La seule matière étrangère qu'il reu- 
ferme est 1 % d’air au maximum; il est, en effet, 
complètement exempt de chlore, d'hydrogène sulfuré 
ou phosphoré, ou d’arsenic, tous si pernicieux aux en- 
veloppes de ballons, ou d'une toxicité justement redou- 
tée. 

Il est à espérer que l'avenir nous donnera l’hydro- 
gene liquide à bon compte, cette question n'étant, pour 
l'instant. encore résolue qu'au laboratoire, mais il est, 
en attendant, un fait à retenir, c’est que nous trouvons 
enfin réalisé, à La Motte-Breuil, un des progrès les 
plus importants et les plus désirés que püt espérer l’aé- 











rostation. 
A. CLÉRY 
RE ro . = 
Les dirigeables un peu partout 
Les dirigeables militaires en Italie. — Outre le 


dirigeable militaire Jtalien-1 bis, décrit dans l’Aérophile 
du 15 janvier 1910, le génie militaire italien achève en 
ce moment deux autres grands croiseurs aériens : le 
n° 2etle n° 3. Le premier aura pour port d'attache Ve- 
nise, le second Vérone. 

Le J-bis reprendra incessamment ses essais à Vignal 
del Valle ; le 77 sera essayé er août et le Z/I en octobre. 
On mellra ensuite en chantier un grand croiseur aérien 
de 8.000 m'. 


Un dirigeable militaire anglais détruit. — [Le 
même jour que le Zeppelin-Il, le 25 avril, le dirigeable 
militaire anglais n° ? À a été également détruit. Après 
quelques essais assez encourageants, le moteur du bal- 
lon avait été démonté et on devait sortir l'engin de son 
hangar pour inspecter la nacelle et l'enveloppe. Le bal- 
lon venait d’être conduit à l'endroit choisi pour cet exa- 
men, lorsqu'un violent coup de vent le coucha sur le 
côté menaçant d’emporter les hommes de manœuvre. 








Les officiers donnèrent l’ordre de ramener l'engin sous. 


son hangar, mais à ce moment une nouvelle rafale ft 
éclater l'enveloppe sur tout: la longueur, tordit la na- 
celle et la brisa. 


Le Bayard-Clément. —- Le S mai, à La Motle-Breuil, 
le dirigeahle procède à des essais à la corde en pré- 
sence do MM. A. Clément, Sabathier et le lieutenant 
Tissier. 

Le 1%, M. A. Clément fait visiter son parc aér'onau- 
tique aux officiers de l'Ecole de Guerre. 


Le Ciouth. — Le 14 mai, le dirigeable allemand fait 
une sorlie de six heures, allant à Gladbach, atterris- 
sant à Rheydt et rentrant ensuite à Cologne. Il était 
piloté par lé colonel Kleist. 





L'eclatement des ballons en l'air 


Deux accidents récents de ballon en Allemagne ap- 
pellent, une fois de plus, l’atlention des aéronautes, sur 
l'éclatement des ballons en l'air. 1 

Dans le récit de l'accident du Pommern, publié par 
l’Aérophile du 15 avril, il est dit : « Mais la corde de 
soupape élait rompue et c'eût élé folie d'user de la 
corde de déchiruie, car le ballon avait rapidement ga- 
gné l'altitude de 1.900 mètres. » 

Est-il bien sûr que c'eut été « folie » d'agir ainsi? 
Je ne le crois pas. Je crois, au contraire, que si on 
l'avait fait, il y aurai, trois morts de moins à déplorer. 

De nombreux exemples prouvent que l’éclatemnt 
d'un ballon (à la condition qu'elle ait lieu à une cer- 
laine hauteur), n'offre pas de grands dangers. On dit 
que le pilote du Pommern a déchiré à 150 mètres au- 
dessus de la mer, pour ne pas être emporté loin de la 
côte ; les aéronautes n’ont pas été écrasés, mais trois 
sur quatre se sont noyés avant qu'on ait pu leur porter 
secours. Il est certain que si le pilote avait déchiré à 
celle hauteur de 150 mètres pendant que le ballon se 
trouvait au-dessus de la terre, tous les quatre auraient 
perdu la vie à la suite du choc lorsque la nacelle au- 
rail touché le sol. Mais le résultat aurait été tout autre, 
sans doute, s’il avait déchiré pendant que le ballon se 
trouvait à la hauteur de 1.900 mètres. 

Tout le monde a présent à la mémoire l'accident du 
grand captif de la Porte-Maillot. J'ai vu le ballon dis- 
paraître dans les nuages ; je l'ai vu redescendre quel- 
ques instants après, une vraie loque au lieu d'un beau 
ballon, et malgré qu'on eût peu ou pas de lest à. boru, 
et qu'il y ait eu dix personnes dans la nacelle, une 
seule fut légèrement blessée. Le ballon éclata à une très 
grande hauteur. 

On se rappelle aussi l'accident du Swenske, en Da- 
nemark ; le ballon éclatant à 1.500 mètres, et les aéro- 
nautes arrivant à terre sans se faire aucun mal. 

Mais il y a plus fort. John Wise, le célèbre et très 
distingué aéronaute américain, le même qui, à partir 
de 1899, a tenu, pendant près de quarante ans, le re- 
cord de distance du monde en ballon sphérique (1) était 
tellement convaincu, après quelques expériences, qu'on 
pourrait faire éclater un ballon à une grande hauteur 
sans danger pour l’aéronautique, qu'il l’a fait à deux re- 
prises différentes, ou plutôt, la première fois, il ne l’a 
pas fait exprès. Ayant fait une ascension avec le bal- 
lon arrangé de façon à le faire éclater, lorsque le mo- 
ment de déchirer arriva, rendant que l’aéronaute eut 
un instant d'hésitation bien compréhensible, le globe 
se déchira tout seul, et le ballon arriva à terre avec uni 
choc dur, maïs sans que Wise ait eu le moindre mal. 
Ses prévisions s'étaient si bien confirmées qu'il se dé- 
cida aussitôt à recommencer et il eut le même résultat. 

Dans son livre Through (he Air, il dit avoir eu con- 
naissance de onze éclatements de ballons en l'air, sans 
que les aéronaules aient été tués et, à chaque acci- 
dent de ce genre, les journaux parlent toujours de 
miracle, tandis que le seul miracle qu'il y ait, réside 
dans le fait que le ballon éclate à une grande hauteur. 
Il ajoute : « Autant dire que le saut à terre du som- 
met d'un grand arbre d'un écureuil-volant (sciuropte- 
rus) sans qu'il Se fasse du mal, soit un miracle, car, 
son poids comparé avec sa surface portante n'est pas 
plus grand que le poids d'un homme comparé avec la 
surface d'un ballon ordinaire, n'importe quelle forme 
que prenne ce dernier. » Frank S. LAHM 





(1) V. Aérophile d'août 1905, mention de l'ascension 
de John Wise, de Saint-Louis à Handersoun (U. S. A), 
L''-2 juillet 1899, 
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CONVOCATIONS 
Comité de direction : les ? et 16 juin 1910. 
Commission scientifique : le lundi 25 juin 1910. 
Commission sportive : sur convocation du président 


Commission d'aviation: sur convocation du prési- 
dent. 


Commission des dirigeables : sur convocation du pré- 
sident. 


Commission des sphériques : sur convocation du pré- 
sident. 


Commission de la Bibliothèque : sur convocation du 
président. 


Commission du Contentieux et des Etudes juridiques : 
sur convocation du président. 


Commission des Fêtes : sur convocation du président. 


Banquet en l'honneur des délégués de la Conférence 
Internaticnale de Législation Aérienne, le jeudi 2 juin 


Le contrôle de l'aviation au camp de Chaälons 


On sait que quelques officiers ont été agréés par 
l'Aéro-Club de France pour contrôler différentes épreu- 
ves d'aviation, et nolamment celles du brevet de pilote- 
aviateur de l’Aéro-Club de France, à condition d'y être 
autorisés par le général-commandant d'armes du camp 
de Châlons. 

Nous croyons savoir que le général Mourret conti- 
nuera à accorder le concours des officiers à tous les 
aviateurs de nationalité française, sous réserve d’être 
saisi d'une demande avec pièces justificatives de la na- 
tionalité (livret militaire, carte d’électeur). 

Quant aux aviateurs étrangers, ils devront s'assurer 
le concours de commissaires civils, à moins d’une au- 
torisation spéciale du ministère de la Guerre de se faire 
contrôler par des officiers. 


nr 


Association générale aéronautique 


Le Conseil d'administration de l’Aéro-Club de France 
devant les progrès rapides de l'aviation et les nombreu- 
ses demandes de renseignements qui lui parviennent 
chaque jour sur toutes les questions concernant la loco- 
motion aérienne, à décidé la créalion immédiate d’une 
association générale aéronautique. 

Cette nouvelle institution, très accessible à tout le 
inonde et dont la cotisation annuelle est de cinq francs, 
s’occupera de faciliter les relations entre tous ceux qui 
s'intéressent à l'aéronautique, tels que constructeurs, 
agents, propriétaires, conducteurs, mécaniciens d’en- 
gins aéronatiques, etc. 

La nouvelle association a son siège en l'hôtel de 
l’'Aéro-Club (35, rue François-[*, Paris), et ses statuts 
seront publiés très prochainement. 


ren 


Conférence Internationale de Législation aérienne 


Le mercredi, 18 mai, a eu lieu au minislere des Affai- 
res étrangères, la première séance de la Conférence In- 
ternationale de Législation aérienne. 

L'Aéro-Club de France est représenté par MM. de La 
Vaulx et Léon Barthou, vice-présidents, qui ont été 


BULLETIN OFFICIEL 
DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


SOCIÉTÉ RECONNUE D’UTILITÉ PUBLIQUE 
Siège social: 35, rue François-l®', Paris (VIII*). — Télégr. : Aérociub, Paris. — Télèph. : 666-21 
Parc d'Aérostation : avenue Bernard-Palissy, coteaux de St-Cloud. Tél. 288 (Saint-Cloud). 
Parc d'Aviation : Issy-les-Moulineaux. 


chargés par leur Club, de lorganisation de fêtes qui 
seront offertes aux délégués français et étrangers. 

Pendant la durée de la conférence, ces derniers 
auront accès à l'hôtel de l’Aéro-Club, 35, rue François-l”. 

Des visites seront faites aux ateliers des construc- 
teurs, ainsi qu'aux aérodromes privés et des expérien- 
ces d'aviation seront organisées au parc d’Issy-les-Mou- 
lineaux. 

Enfin, l’Aéro-Club donnera un banquet le jeudi 2 juin, 
en l'honneur des délégués de la Conférence Internatio- 
nale de Législation aérienne. 





Comité de Direction du 3 Mai 1910 
Présidence du comte Henry de La Vaulx. 


Présents : MM. Jacques Balsan, le comte de Castillon 
de Saint-Victor, Edmond Sirven, Georges Dubois-Le 
Cour, Gecrges Le Brun, Ed. Bacheiard, E. Barbotte, 
Auguste Nicolleau, le comte de Chardonnet, Paul Tis- 
sandier, Frank S. Lahm, Ernest Zens, Pierre Perrier, 
Rodolphe Soreau, Alfred Leblanc. 


Ballottage et admission de MM. Robert de Kersau- 
son, James Quiraen, Paul-A.-G. Kauffmann, Edouard Ve- 
dovelli, Mac Cormick, Claude Lefekvre, Géo. Chavez, 
Michel Efimoff. 


Brevets de pilote-aviateur. — Sur proposition de 
la Commission d’Aviation, le Comité de direction ratifie 
les brevets de pilote-aviateur décernés à MM. Gaubert 
n° 59), Rigal (n° 60), Jullerot (n° 61), Cheuret (n° 62), 
le lieutenant Féquant (n° 63), Barrier (n° 64), le lieu- 
tenant Sido (n° 65), H. Sallenave (n° 66), Bruneau de 
Laborie (n° 67), le lieutenant Aquaviva (n° 68), le comte 
de Montigny (n° 69), Hayden Sands (n° ). 


Nomination des commissaires-agréés de la Com- 
mission d'aviation. —- Le Comité ratifie la nomination 
des commissaires agréés par la Commission d’Avialon : 
MM. Ernest Barbolte, Guillemin, Bruneau de Laborie, 
Boulade, Ed. Rochet, Gossart, Letrone, Vermorel, Pel- 
lier, Julian, Henry Vincent. 

Des remerciements sont votés à M. René Grosdidier, 
qui offre un prix de 1.10 francs pour le Grand Prix 
de l’Aéro-Club de France. 


Réclamation de l'Aéro-Club au sujet du classe- 
ment de la Coupe Gordon-Bennett 1910, — Le Co- 
mité passe aux questions relatives à la Coupe Aéro- 
nautique Gordon-Bennelt de 1909, à Zürich. Le comte 
de Castillon de Saint-Victor dit que la Suisse avait 
demandé une réunion extraordinaire de la F. A. I. pour 
examiner le cas de l'atterrissage de M. Alfred Lenianc. 
Cinq pays ont répondu. Une première dépêche de 
Suisse annonçait une réunion pour le 15 mai. Une 
seconde dépêche fixe cette réunion au 6 juin, à Berne. 
Le Comité décide de nommer des délégués à la pro- 
chaine séance. 


Réception de la mission militaire chinoise, — 
Après discussion, il est décidé que, conformément à la 
demande de l’'Automobile-Club et d'accord avec lui, l’Aé- 
ro-Club s'occupera des fêtes et manifestations aérosta- 
tiques organisées en l'honneur de la mission militaire 
chinoise présidée par le prince Tsaï-Tao, qui arrivera en 
France dans la deuxième quinzaine de mai. 

Le programme provisoire est arrêté. 

MM. Besançon, le comte de La Vaulx et Léon Bar- 
{hou sont désignés pour voir, à ce sujet, le Conseil d’ad- 
ministration de l’Automobile-Club. 
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Mesures de prudence à prendre à l'aérodrome 
d’issy. — M. Leblanc signale au Comité que le champ 
de manœuvres d'Issy-les-Moulineaux est maintenant en- 
combré d'un nombreux public qui gêne l’évolution des 
aviateurs et qui peut provoquer des accidents. | 

Le président, pour conclure, est d'avis qu'il faudrait 
inciter les aviateurs à adresser à l'Aéro-Club une péli- 
tion qui serait ensuite transmise au Gouverneur mili- 
taire de Paris. 


Commission d'Aviation du 2 Mai 1910 


La séance est ouverte à 5 heures, sous la présidence 
de M. R. Soreau, président. 

Présents : MM. le comte Récopé, L. Marchis, André 
Risler, Paul Rousseau, Paul Tissandier, Jacques Bal- 
san, H. Deutsch de la Meurthe, Chauvière, G. Eiffel, le 
commandant Bouttiaux, le comte de Castillon de Saint- 
Victor. 











Coupe « Femina » des femmes-aviateurs. — Il est 
donné lecture d’une lettre de M. Pierre Laffitte, concer- 
nant la création d'une Coupe Femina, destinée à l'a- 
viatrice qui aura parcouru la plus grande distance avant 
le 31 décembre prochain. La Commssion d'aviation 
adresse ses remerciements à M. Pierre Laffitie, et charge 
une Sous-Commission, composée de MM. Paul Rousseau, 
le comte Récopé et P. Tissandier de l'élaboration d’un 
règlement pour l'attribution de cette coupe. 


Carte d'identité des commissaires agréés par 
l’Aéro-Club de France. — M. le docteur Abd el Nour, 
président de l'Aéro-Club ‘les Ardennes, soumet à la 
Commission d’avialion l'idée de délivrer aux commis- 
saires agréés de l'Aéro-Club de France, une carte d'i- 
dentité. Après examen de cette proposition, la Com- 
mission d'aviation adcpte ce projet, et décide de déli- 
vrer une carte qui devra être renouvelée chaque année. 





Attributions des commissaires. — M. Paul Rous- 
seau donne connaissance à la Commission d'aviation 
du rapport de la Sous-Commission chargée de définir le 
titre et les attributions des commissaires de l’Aéro-Club 
de France. 


Suivant les termes de ce rapport, ii est décidé que 
désormais le titre de « commissaire-adjoint » sera rem- 
placé par celui de « commissaire agréé » et servira à 
désigner les personnes auxquelles la Commission d’avia- 
tion aura conféré le droit de contrôler les épreuves 
sportives en dehors des meetings d'aviation. 


Le titre de « commissaire responsable » ne désignant 
pas une nouvelle catégorie de commissaires, servira, 
comme par le passé, à désigner le commissaire agréé 
qui assume la responsabilité des procès-verbaux d’é- 
preuves, lesquels, aux yeux de la Commission d’avia- 
lion, ne sont valables que s'ils sont revêtus de sa signa- 
ture. Tout commissaire agréé peut donc, suivant le cas, 
ctre responsable. 

En ce qui concerne les « commissaires sportifs », leur 
tre et leurs attributions restent tels qu'ils sont définis 
à l'article 7 et suivant des Règlements Généraux des 
concours et records. 


Brevets de pilote-aviateur. — La Cominission d'a- 
viation décide d'accorder le brevet de pilote-aviateur à 
MM. Louis Gaubert, Victor Rigal, Henri Jullerot, Léon 
Cheuret, le lieutenant A. Féquant, René Barrier, le 
lieutenant Sido, Henri Sallenave, Bruneau de Laborie, 
le lieutenant Aquaviva, le comte de Montigny. 

Elle émet également un avis favorable pour la déli- 
vrance du brevet à MM. Céderstrôm (Suédois) et Weiss 
(Allemand), pour lesquels l'agrément sera demandé aux 
clubs suédois et allemand. 

La Commission d'aviation, après avoir examiné la 
situalion de M. Hayden Sands, qui à passé avec succès 
ses épreuves pour l'obtention du brevet, et se voit privé 
de ce brevet par suite du refus de l’Aéro-Club d'Améri- 
que de donner son agrément, décide, conformément au 
précédent créé pour M. Farman, de délivrer le brevet 
de PIGIERTEIEUE de l'Aéro-Club de France à M. Hayden 
Sands. 


Nomination de commissaires agréés. — MM. E. 
Barbotle, R. Guillemin, Bruneau de Laborie, Boulade, 
Rcchet, Gossart, Lelrone, Vermorel, Pellier, Julian. 


Henry Vincent, sont nommés « commissaires ägréés » de 
l'Aéro-Club de France. 


Coupe Nationale Henry Deutsch de la Meurthe. 
— La Sous-Commission chargée d'élaborer un règlement 
pour l'attribution de cette coupe, soumet divers projets 
à la Commission d'aviation. 


es propositions ne pouvant êlre acceptées, la Com- 
mission décide de renvoyer cette question à l'étude de 
sa Sous-Commission, à laquelle sera adjoint M. le com- 
mandant Bouttieaux. 
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Commission du Contentieux et des Etud.s Juridiques 


Séance du 13 mai 1910 
Présidence de M. Nicolleau. 


Présents : MM. Lejoindre, P. Passion, Henri Tala- 
mon, André Le Brun, André Mautin, Pierre Bousquet, 
Ch. Weismann, Guillaume Desouches, comte Henry de 
La Vaulx, J. Perrigot. 

Abus de droit à l'encontre d’un propriétaire de 
dirigeable. — M. Imbrecq, secrétaire, a rendu comple 
des travaux de la Sous-Commission chargée d'étudier 
les suites à donner à l'incident du Bayard-Clément, 
ainsi que de la visite qu'il à faite lui-même au hangar 
du dirigeable, à Lamotte-Breuil. 

La Commission est ainsi amenée à envisager trois sor- 
tes d'idées : 

D'abord, en ce qui concerne la circulation aérienne, 
elle estime que, quelle que soit l'interprétation qu'on 
doive donner à l’article 552 du Code civil, et même en 
supposant que le propriétaire du sol soit propriétaire 
du dessus jusqu'à l'infini, nu' ne saurait être autorisé 
à tendre, à une certaine hauteur, des fils de fer ou 
obstacles quelconques ; dès lors que cet acte constitue, 
non l'usage normal d'un droit, mais un simple acte 
de vexation à l'égard des aéronautes et aviateurs, acte 
dépourvu de tout intérêt pratique. Les ‘auteurs et la 
jurisprudence sont d'accord pour voir en cela un abus 
de droit qui re peut être toléré. Mais comme, en l'es- 
pèce, les poteaux et fils de fer n'ont pas pour effet de 
gêner la circulation aérienne et constituent plutôt, par 
leur nature et leur hauteur, un mode de clôture, la Com- 
mission eshime qu'il n'y a pas lieu de faire application 
de ces principes, ni d'engager une action à ce titre. 


Se basant ensuite sur les constatations de fait prises 
sur place, la Commission est invitée à rechercher 
si le propriétaire du dirigeable, gêné pour les évolutions 
de son ballon (sortie du hangar et rentrée) par les clô- 
tures placées sur certains champs environnants, ne se- 
rait pas autorisé à exiger un droit de passage sur ces 
champs, en vertu de la servitude d’enclave prévue par 
l'article 682 du code civil. Tout en laissant à l'intéressé 
le soin de faire juger cette question s'il y a intérêt, la 
Commission reconnaît qu'il y aurait là une interpréta- 
tion nouvelle des dispositions du code civil, qui n'a pu 
èlre encore consacrée par la jurisprudence. 

Envisageant enfin la question au point de‘vue de l'ex- 
propriation, la Commission estime que l'expropriation 
ne peut jamais être ordonnée que pour cause d'utilité pu 
blique et que, dans l'état actuel des choses, il ne sem- 
ble pas qu'un particulier propriétaire d'un ballon diri- 
geable puisse se voir octroyer cette faveur exception- 
relle. 


Sur proposition de M. le comte Henry de La Vaulx, 
ii est décidé qu’une Sous-Commission, composée de MM. 
Desouches. Bousquet et Passion, formulera des vœux 
relatifs aux questions de douane, servitudes et propriété 
du domaine aérien, qui devront être présentées à a 
Conférence Internationale de Droit aérien, qui se tien- 
dra au mois de mai 1910, à Paris, et que le lexte de ces 
vœux sera officiellement discuté par la Commission à la 
séance du 21 mai. 








Ascensions au Parc de l'Aéro-Club de France 


17 avril. — 11 h. du m. Auslerlilz (1.600 m°). MM. 
ienaimé, Verneuil, Tabet, Casenave, Mme Verneuil. 
Alterr se non indiqué. 


19 avril. — 9 h. 10 du s. Aéro-Club-III (1.200 m). 
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MM. E. Bachelard, le docteur Marlier, Marlier père. ALL 
le 20 avril, à 4 h. du m., à Kleinstauchen (Lorarine an- 
licxe). Durte : 5 h. 50. 

M. E. Bachelard. inscrit pour la Coupe Robert en 
devient ainsi premier tenant pour 1910. 

23 avril 1910. — 8 h. du s. Sélénile (1.200 m°). MM. Ju- 
les Dubois, Marcei Origet. Att. à Weissenhasel (Allema- 
gne). Durée non indiquée. 

M. Jules Dubois, inscrit pour la Coupe Robert, en 
devient deuxième tenant pour 1910, par 600 kilom. envi- 
l'on. 

24 avril. — Midi 30. Bibenduim (900 m'). MM. Georges 
Bans, À. Maggiar, M. Michelin. Att. à 2 h. 30, à Maisy 
(Aisne). Durée : 2 h. Distance : 150 kilom. 

27 avril. — 10 h. 45. Le Baladeur (900 m'). MM. J. Du- 
bois, Aumont-Thiéville, R. Defougy. Pris par le calme 
plat au-dessus de Paris, le pilote dut atterrir à bout de 
lest, dans la cour d’un immeuble de la rue des Grands- 
Augustins, sans incidents fâcheux d’ailleurs. 

16 mai. — 10 h. 20 du m., Volta (900 m°) ; MM. 5. De- 
lebecque, W.-H. Gauriett et Miss D. Taytor. At à 
1 h. 45, à Quillebeuf (Eure). Durée : 3 h. 25. Distance : 
140 kilom. 

16 rai. — 1 h. 30 du s., Aé.-C. n° 3 (1.200 m'); 
M. A. Mélandri, M. et Mme Tournouer et M. Bastide 
du Lude. Alt. à 2 h. 45, à La Chapelle-Saint-Gilles, près 
Orgeval (S.-t-0.). Durée : 1 h. 15. Distance : 26 kilom. 

16 mai. — 2? h. 30 du s., Abeille (1.600 m°) ; M. A. Mau 
tin, M. et Mme Omer-Decugis. Att. à 6 h. 1/2, à Brionne 
(Eure). Durée : 4 h. Distance : 113 kilom. 

19 mai. — 6 h. 15, Stella (600 m°’) ; M. André Roussel. 
Att. non indiqué. 

20 mai. — 2 h. 30, Aé.-C. n° 4 (590 m°) ; M. Tournouer. 
Att. à 4 h. 1/2, à Belloy-Saint-Martin, près Luzarches 
(S.-et-O.). Durée : 2 h. Dist.: 30 kilom. 


AÉRONAUTIQUE - CLUB 
DE FRANCE 


Société agréée par le Gouvernement 
Siège social : 

58, rue J.-Jacques-Rousseau, Paris (19°) 
Télégraphe : Aéronotik-Paris 
Téléphone : 204-24 
PARC D'AÉROSTATION 
9, Avenue de Paris, à Rueil 
Téléphone : 19, à Rueil 
PARCS D'AVIATION 
Champlan-‘Palaiseau (S.-et-0O.) 
Issy-les-Moulineaux 











CONVOCATIONS 
Comilé de direclion. — 7 juin. 
Commission d'aviation. — 22 juin. 
Ecole préparatoire aux aérostliers mililaires. — 6, 13 


22 juin 1910. 


LE CONCOURS DE DISTANCE DE L'AËRONAUTIQUE-CLUB DE FRANCE 


Le Parc de Rueil, que l’Aéronautique-Clul de France 
améliore chaque jour, a vu, dimanche 15 mai, la foule 
des grandes journées de l’aérostation. Un temps mer- 
veilleux se prétait d'ailleurs au succès de la réunion 
qui avait pour objet le Concours annuel de distance 
couru par à ballons. 

A 5 heures les sonflements étaient terminés et M. Thé- 
venin prolitait d’un moment de répit pour fêter l’inau- 
guration de son ballon, le Zéphir-1, superbe sphérique 
de 900 m°’, construit par M. Vernanchet. 

Quelques coupes de champagne sont vidées au suc- 
cès des belles ascensions prochaines de cet aérostat. 
puis les commissaires délégués, MM. ioger Aubry, Pié- 
tri et Saunière, donnent les départs après que les 
pesages ont été faits par M. Carton, l'habile construc- 
teur de quatre des ballons prenant part au concours. 


Dans l'ordre s'élèvent :à5h 12, Luciole-Il (1.550 m° 
ne Se LU ONNEES EU “1 (1.990 m°) ; 
He : M. Ribeyre : passa : MM. Breton et Louis 

À 5 h. 53, La Perle (1.450 m°) : pilote : M. Amiel ; pas- 





see 5 Di Brett et de Coster:. 
! 1, Zéphir-I (900 m°) ; pilote : M. Vernanchet : pas 
me : M. Thévenin. fie RSS 
À 6 h. 4 L'Anjou (450 m’); pilote : M. Cormier 
À 6 h. 12, Le Dard {1.550 m°): pilote : M Gion : 
passager : M. Dard. j ARE UE È 





Concours de distance de l’Aéronautique-Club de France. 
Avant le départ du parc de Rueil. 


Et tandis que la foule s'écoule lentement, les ballons 
prennent la direction du nord que, d’ailleurs, ils ne 
conservent pas longtemps car le courant d’Est les pre- 
nait pour leur faire descendre la vallée de la Seine 
jusqu'à la mer. 

.C'est pourquoi certains pilotes, devant limpossihiliié 
d'accomplir de belles performances, ont préféré chan- 
ger le but de l'ascension en un simple voyage d’agre- 
ment, FRE 4 

Les points d'atterrissage sont : 

Pour M. Ribeyre, à Grauzeville, au lieu dil La Ro- 
quette, près de Fécamp, à 1 h. 10 du matin, soir 
16) kil. 500 de Rueil. 

M. Amiel, après avoir fait escale 3 heures après le 
départ, repartait le lendemain matin de Condécourt 
(S.-et-O.), pour atterrir définitivement à Houville (Eure), 

M. Vernanchel, parti troisième, a alterri à Clères, dans 
la Seine-Inférieure, à 1 heure du matin, soit à 1123 kil. 
de Rueil. 

M. Cormier est descendu à minuit 45, à Saint-Pierrw- 
en-Port (S.-I.), au bord de la mer, soit à 160 kilomètres. 

M. Guillon, dont le guiderope s'était accroché à un 
arbre, interrompait son voyage à 9 heures du soir, à 
Enfer, près de Mantes. 

Le classement par les distances s'opère donc ainsi : 
1. M. Ribeyre ; 2. M. Cormier ,les deux premiers ayant 
une différence de 500 mètres seulement ; viennent en- 
suite : MM. Vernanchet, Amiel et Guillon. 
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COMITÉ DE DIRECTION 12 MAI 1910 

Présidence de Mme Ed. Surcouf. 

Présentes : Mmes Blériot, de Poliakoff, vice-présiden- 
les ; Airault, secrétaire générale ; M. Savignac, tréso- 
rière : Abulféda, Bourdon, J. Charpentier, cvintesse de 
La Valetle. 

Admissions. — Les admissions suivantes ont été ra- 
tifices : Mlle Jeanne Tissot ; Mmes Kuhling, de Larive ; 
MM. Emile Dubonnet, de Larive. 

l'eiicilalions et remerciements. — De chaleureuses 
félicitations et des remerciements sont votés à Mme de 
Poliakoit, la généreuse créatrice des « Coupes Mme Jac- 
ques de Poliakolf » disputées au cours du Concours 
d'atlerrissage du 19 mai ; à M. G. Besançon, qui avait 
assumé la délicate fonction de commissaire sportif et 
qui réussit, malgré l'atmosphère troublée, à assurer le 
départ sans encombre de tous les Lallons en fixant avec 
une haute expérience et un remarquable bonheur ie 
point à rallier ; à M. M. Savignac, qui assura d’une 
façon si brillante et si artistique l’organisation de la 
fête ; à Mme Airault, secrétaire générale, dont les efforts 
dévoués ont si utilement contribué au succès. 





THÉé-CONGERT Du 26 Mat 1910 

Le thé-concert du 26 mai, par le nombre des sociélai- 
res et des invités qu'il avait réunis, par le choix de l’as- 
sistance et l'élégance des toilettes, à été l'une des plus 
brillantes réunions de la « Stella » et l'une des plus 
réussies. 

Le concert en constituait une des parties les plus at- 
lrayantes. Quelques gracieuses artistes s'étaient jointes à 
des dames de la « Stella ». Citons : Mmes Vallai de Par- 
nans, Roger Savignac, Monnot, Martinet, Surcouf, Mar- 
serie, Batté, Sauvrezis, de Faye-Jozin, dans de délicieu- 
ses adaptations musicales ; Lily Laskine, jeune harpiste 
d'un talent déjà très sûr ; MM. Guy, Lafforgue. 








ox 











NOUVEAUX PRIX 

Médaille de vermeil offerte par M. de Noussanne, di- 
recteur du Gil Blas ; sera attribuée à la premièrè femme, 
membre de la « Stella », qui obtiendra le brevet de pilote 
de la « Stella », le premier de ces brevets ayant déjà été 
décerné à Mme Ed. Surcouf, présidente. 

Le prit de Mme Paul Quinton (200 fr.) est réservé 
pour un concours d'automne. | 

Le prix de la princesse de Polignac (500 fr.) sera 
attribué à la femme pilote-aéronaute ayant accompli, 
en qualité de pilote, la plus longue ascension, avant 
le 31 décemlre 1910, seule à bord ou avec un équipage 
exclusivement féminin. 

Les règlements de détail de ces divers prix seront 
établis par la Commission sportive. 
FÊTE DE PRINTEMPS 
Coupes Mme Jacques de Poliakoff 
Concours d’allerrissage 
La fête de Printemps, organisée par La Stella le 
10 mai 1910 avait attiré au Parc de l'Aéro-Club de 

France l'assistance des grands jours. 

Parnii les notabilités sportives et mondaines, citons : 

Mmes Surcouf, Blériot, de Poliakoff, Fitto de Carras- 
cosa, Bordage, Griffié, Georges Farcy, de Mélanville, 
Abulféda, Clozel, Duchange, Savignac, Monnot, Prade, 
Dausset, Bourdon, Boyer-Guillon, de la Dorie, Le Ba- 
razer, Pigache, Mainfroy, Barbotte, Rosier de Parmans, 
cap. Samaniego, Anthony Blanchard, Lévèque de Ba- 
rozzi, Tissot, Bandaline, Morel, de Nouvion, Félène, 
\allon, Lanquellier, Fleury, Gaucher, Netten, Blan- 
chard, Thiers, Levassor, David, Chatelin, Batté, Marti- 
not-Lagarde, Brault, Horvart, Vignot, Pagès, Dupont, 


Gracdel, Leguay, de Tocqueville, Max-Richard, Aül: 
chailzky, Boué de Lagrange, Becca, de Lapalu, Bon- 
temps, Deutsch de la Meurthe, Bourdon, Dubonnet, 
Dupont-Chasteau, de Rivière : Miles Deutsch de la Meur- 
the, Blériot, Mainfrov, Charpentier, Kuhling, Madeleine 
Max-Richard, Jeanne et Louise Tissot, Demeter, Dufour 
Monnot. 

MM. Henry Deutsch de la Meurthe. le comte de la 
Vaulx, Besançon, Marius el Emile Dubonnet, Sirven, 
Blériot, Alfred Leblanc, Shelcher, J. Delebecque, de 
Leusse, Maurice Mallet, lieutenant Exil Schwartzfeld, 
Roger Sûe, Max Rosa, Paul Vavasseur, A. de Poliakoff, 
lieutenant Girard, E. de Perrodil, Péan de Saint-Gilles, 
Nicolleau, Le Grand, Savignac, Bougard. 

Le temps ne semblait guère favorakle cependant et, 
quelques minutes avant le départ, un orage et son 
cortège ordinaire de vent et de rafales faisait rouler 
sur leurs sacs d’arrimage les ballons prêts à appa- 
reiller. Mais les concurrents tenaient à disputer le jour 
même le Concours d'atterrissage ét les Coupes géné- 
reusement proposées à leur émulation par Mme Jacques 
de Poliakoff. Les caprices atmosphériques n’eurent pas 
le don de les émouvoir et c'est avec une parfaite Crä- 
nerie que les divers équipages, sans une défection, 
s'élevèrent vers le ciel menaçant. M. Georges Besan- 
con, commissaire sportif, qui assura les départs avec 
une parfaile habileté avait indiqué comme point à ral- 
lier l'intersection de deux routes au sud de La Norville, 
près d'Arpajon. 

Les ballons s'élevèrent dans l'ordre suivant : 

A 4h. 42, Wpered (mot russe qui signifie En Avanl), 
600 m°. Pilote : M. Ed. Sirven ; passagère : Mme Aï- 
raull. Att, à 5 h. 45, à Marcoussis. — A 4 h. 46, Eloile- 
d'Or {900 m°) Pilote : M. E. Barbotte ; passagères : 
Mmes Griffié, E. Barbotte. Att. à 6 h. 15, à la Butte-au- 
Prieur, près Bruyères-le-Châtel. — A 4 h. 51, Azur 
(900 m°. Pilote : A. Nicolleau : passagères : Mmes Abul- 
féda, de Carrascosa. Att. à 6 h. 19, près la gare de 
Breuillet. — A 4 h. 55, France (900 m'). Pilote : Mme 
Jacques Delebecque : passagères Mmes Clozel, An- 
thonuy. Att. à 6 h. 32, aux Ormetins-Saint-Yon. — A 
5 h. Stella (600 m'). Pilote : Mine Ed. Surcouf; pas- 
sagère : Mlle Tissot. Att. à 6 h. 30, à la Petite-Beauce. 
— À 5h. 4, Russie (1.000 m°). Pilote : M. Alfred Leblanc : 
passagers : Mme et M. Louis Blériot. Att. à 6 h. 50, à 
La Planche-Fleurie. près d'Ollainville. 

D'après le rapport de M. Georges Besançon, actuel- 
lement soumis à l'homologation, le classement du con- 
cours d'atterrissage proprement dit s'établirail comme 
suit : 1% M. A. Leblanc, à 4 kil. 250 m. du point dési- 
gné. — 2* ex-mquo : M. Jacques Delebecque et M. A. 
Nicolleau, à 4 kil. 900 du point désigné. — Viennent 
ensuite : MM. Ernest Barbotte, Ed. Sirven ; Mme Ed. 
Surcouf. 5 

Par suite, pour les Coupes de Mme J. de Poliakoff, 
le classement serait le suivant : 1" Coupe : Mme Louis 
Blériot ; 2 et 3° Coupes : Mmes Abulféda et Clozel, 
classées etr-æPquo. È 

Quant au rallve-ballon automobile qui se trouvait an- 
nexé aux épreuves aérostatiques, il a donné lieu aux 
résultats suivants Fallons Azur, Russie et France, 
ralliés par M. et Mme Bargard (de la Stella), accom- 
pagnés de M. Sanchez de Bloqueville. 

Le ballon Stella a été rallié par M. Ed. Surcouf. 








FÊTE FLEURIE DE LA « STELLA » 

La grande fête fleurie annuelle de La Stella, dans 
laquelle s'élèveront toutes les dames, membres du Club, 
inscrites pour leur tour d'ascension. aura lieu le mardi 
21 juin, au pare de l'Aéro-Club de France. aux côteaux 
de Saint-Cloud. Cette fête sportive féminine qui s’est 
déjà classée parmi les journées les plus suivies de la 
saison parisienne ne manquera pas à la tradition d'élé- 
gance de ses devancières. Le programme en sera ulté- 
rieurement publié. Les membres de l'Aéro-Cluh de 
France seront admis sur présentation de leur carte et 
trouveront, en outre. à leur club, des cartes pour leur 
famille et leurs invités. 





ASCENSIONS DE « LA STELLA » 
10 mai 1910. — Fête de Printemps, départ de 6 ballons. 
(Voir plus haut.) 
17 mai. — Abeille, pilote : M. A. Mautin ; passagers : 
M. et Mme A. Omer-Decugis. Att. à Brionne (Eure). 


——_—_——————_————@ ro, 


Le directeur-gérant : G. BESANÇON 
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Conimiss'on d'aviation du 17 mai 1910. 





OCTAVE CHANUTE 


Octave Chanute, l’une des plus attachantes et des plus 
originales figures de l'aviation moderne, est en ce mo- 
ment à Paris. Il n’y était pas revenu depuis 1903, épo- 
que où il nous révéla les iravaux el les progrès des 
aviateurs américains, dans cette conférence à l’Aéro 
Club de France, (V. 





OCTAVE CHANUTE 


pour nos chercheurs un si efficace et si décisif stimulant, 
L'heure nous a semblé bien choisie pour retracer sa 


Aérophile -de mars 1903), qui fus 





belle et féconde carrière, insuffisamment connue chez 
nous. 


Oct 





Octave Chanute est d’origine française. Il naquit à 
Paris le 18 février 1832. Il avait à peine six ans lorsque 
sen père, savant fort distingué, professeur au Collège 
de France, était appelé en Louisiane, où on lui confiait 
la charge de vice-président du c ollège Jefferson. M. Cha- 
nute père se fixa ensuite à New- York en 1846 et c’est là 
qu'Octave Chanute acheva ses études. Il débutait toui 
jeune, à 17 ans, par les premiers degrés de l'échelle, 
dans la carrière d'ingénieur ; il était attaché à la cons- 
buction du chemin de fer de l'Hudson. 

En 1853, le jeune homme partait en Illinois pour les 
travaux des lignes ferrées de Chicago à Saint-Louis, 
puis de Peoria à Middletown et de Chicago à Fort- 
Wayne. C'est lui qui construisit aussi “les « Stock 
yards » ds Chicago. Nous le retrouvons en 1866, ingé- 
rieur en chef à Kansas-City, où il édifie le premier pont 
sur: le Missouri. Ce bel ouvrage d'art, dont on avait cru 
i ssible d'établir solidement les fondations à cause 
des sables mouvants de la rivière, achève de lui con- 
quérir une haute réputation. Il Sono encore quatre 
s ferrées dans le Kansas et le Nebraska, retourne 
ew-York en 1873, comme ingénieur en chef du che- 
min de fer de l’Erié et réussit à y doubler le transit des 
marchandises, en changeant les rampes et le matériei 
de traction. 

En 1875, son enquête et son rapport en qualité de pré- 
sident d'une Commission de la Société américaine des 
Ingénieurs Civils, eurent pour conclusion la construc-: 
tion des chemins de fer aériens de New-York, doublés 
depuis par le Métropolitain souterrain. De 1880 à 1885, 
comme président d'une autre Commission de la Société 
des Ingénieurs, il fit une enquête sur la préservation 
des bois, par des procédés chimiques, qui fit naître aux 
Elats-Unis cette industrie aujourd’hui très florissante. 
Revenu à Kansas-City en 1884, il construit de nombreu- 
ses lignes et d'importants viaducs en fer dont les deux 
plus beaux traversent le Mississipi et le Missouri, ‘es 
plus puissantes artères fluviales des Etat is. Fixé 
a Chicago en 1888, Chanute y préside en 1893, lors de 
l'Exposition Universelle, l'ouverture du Congrès interna 
tionäl des ingénieurs. 

Président de la Société des Ingénieurs Civils Améri- 
cains en 1891, président de la Société des Ingénieurs 
de l'Ouest (Chicago) en 1901, mernbre honoraire de la 
Société des Ingénieurs Civils de Grande-Bretagne, de 
la Société des Ingénieurs du Canada, de la Société des 
Ingénieurs de l'Ouest, membre correspondant de la So 
ciété des Ingénieurs Civils de France et de la Société 
des Ingénieurs du Chili, M. Octave Chanute a été ho- 






















































266 l'Aérophilé 


norc du grade de docteur ès sciences de l'Université de 
l'illinois et honoré également, d'une manitre toute amé- 
ricaine, par la fondation de deux villes auxquelles on 
donna son nom : l'une de 10.000 âmes, dans le Kansas 
et l’autre toute petite, dans le Tennessee. 


Au milieu de ces travaux si importants et si remar- 
quables, Octave Chanuie commença à s'occuper d’avia- 
tion en 1874. Mais il reconnut que cette étude faisait 
du tort à ses devoirs professionnels. « Faisant, nous 
disait-il, un gros dossier de tous mes documents, je ré- 
sclus de ne l'ouvrir que lorsque je serais en situation 
d'y travailler sans frustrer personne. Je devais atten- 
dre 14 ans avant de couper la ficelle. » 

En 1889, il vient en France pour obtenir les rensei- 
gnements qu'il désirait. De retour en Amérique, il fait 
plusieurs conférences el publie plusieurs articles sur 
l'aviation. En 1894, parait son important ouvrage 
« Progress in flying machines », passant en revue les 
projets el les expériences d'aviation jusqu'à cette épo- 
que : 

En 1896 et 1897, il essaie lui-même avec des aides, ses 
propres appareils, cing planeurs capables d’emporter 
un homme, adoptant la méthode de Lilienthal pour étu- 
dier l'équilibre automatique qui devait, selon lui, con- 
duire au succès final Les résultats les plus probants 
furent obtenus avec le biplan qui, amélioré depuis, est 
devenu classique. 11 fait connaître ‘es résultats de ses 
expériences en 1897 el invite les autres aviateurs à les 
continuer. (Pour les travaux de Chanute, voir son im- 
pcrtant article dans l'Aérophile d'août 1903.) 

C’est en 1900 que les frères Wilbur et Orville Wright 
lui écrivirent pour demander des renseignements sur la 
construction des appareils, la méthode d'expériences, 
les proporhions à observer, elc..., renseignements qui fu- 
rent donnés avec empressement. Sur l'invitation des 











LES ÉTAPES DE L'AVIATION 
Superbe exploit de Curtiss 


Glenn H. Curtiss vole d’Albany à New-York et 
gagne le Prix du « New-York World ». —Le célèkre 
aviateur américain, Glenn H. Curtiss, vient de réussir 
une superbe performance. le voyage d’Albany à New- 
York en aéroplane, en suivant à peu près continuelle- 
ment ie cours de l'Hudson. Le New-York Times offraii 
un prix de 50.000 francs au premier aviateur qui réus. 
sirait ce parcours de plus de 220 kilomètres à vol d’oi. 
seau : deux escales en cours de route étaient autorisées. 


Glenn H. Curtiss partit le 28 mai de l'île de Varenssa- 
leax, dans l'Hudson, à l'O. d'Albany, à 7 h. ? du matin, 
par temps calme. Se maintenant à 135 m. en moyenne 
au-dessus de l'Hudson, il passe à Kingsdon et atterrit à 
S h. 24 à Poughkespie à 120 kilom. 698 m. du point 
de départ. 11 se ravitailla d'essence et repartit à 9 heu- 
res 22, salué au passage, le long de la rivière, par 
les sirènes des vapeurs et des yachts ; il passait à You- 
kers, par 65 m. de haut, près de Washington-Heights 
(New-York). Décrivant un cercle complet, il re- 
vint sur sa route pendans un ou deux kilo- 
mètres, cingla vers l'Est, au-dessus de l'angle de Spu- 
ten-Duyvil, passa au-dessus du pont tournant, vira 
vers ie Sud et atterrit à 19 h. 40 à 100 m. à l’intérieur 
de l'ile de Manhattan, ayant, dès lors, gagné le Prix 
du New-York Times. 

Néanmoins, Glenn H. Curtiss s'éleva de nouveau à 
11 h. 37, vola au-dessus de la rivière et effectua son 
atterrissage définitif à midi, dans Governor-Island. 


La distance totale à vol d'oiseau d’Albany à Governor- 
Island est de 220 kilom. 476. Elle a été franchie en 
2 h. 32 de vol effectif (chiffre non officiel) et il s’est 
écoulé 5 h. 58 entre l'instant du départ et celui de 
l'atterrissage définiuf. La première étape, Albany-Pou- 
shkespie est de 120 kilom. 698 m. en 1 h. 22 : la 2°, de 
Poughkespie à l'ile de Manhatlan, est de 76 Kilom., 
en 1 h. 18; la 3°, de l'ile de Manhattan à Governor- 
Island est de 24 kilom., en 23 minutes. La hauteur 
maxima atteinte en cours de route fut de 325 mètres. 
Les distances partielles ne sont qu'approximatives. 


Le voyage de Glenn H. Curtiss est donc une tres 


Wright. Chanule assista à leurs expériences de 1901, 
1902, 1903, 1904 et 1905 et une correspondänce s’ensuivil 
(environ 200 lettres) contenant des calculs, des discus- 
sions, des avis, etc... 

Dans un rouveau voyage en France, en 1903, à fa't 
connaitre les progrès de l’avialion en Amérique, ren- 
dant ainsi confiance et courage à nos propres aviateurs 
dont l'eflort renouvelé détermina les progrès actuels. 
Depuis, Chanute à continué à publier de nombreux ct 
excellents articies ou mémoires sur l'aviation. Au terme 
de son évolution et de ses conquêtes, il entrevoit le 
« vol à voile », qu'il considère comme possible pour 
l'homme, au moins dans certaines régions. 

Telle est, bien incomplètement résumée sous son dou- 
ble aspect, la carrière d'Oclave Chanule. Spécialisé 
longtemps dans la construction des voies ferrées et 
des viadues, il a fait preuve d'un rare talent dans cette 
branche si impoitante de l’art de l'ingénieur. Mais c’est 
à cause de son rôle inoubliable et fécond dans la genèse 
de l'aviation, que le nom de Chanute restera dans l’his- 
toire des sciences appiiquées. 

Parvenu au soir de la vie, sans que l’âge ait eu prise 
sur lui, sans qu'il ait pu toucher à l’admirable clarté 
de son intelligence, glacer sa foi dans l'avenir radieux, 
ni même altérer la robustesse de sa silhouette encore 
juvénile, cet homme de 78 ans a eu la satisfaction d’as- 
sister au triomphe d'un capital progrès scientifique dont 
il fut un des meilleurs ouvriers. Membre d'honneur de 
l'Aéro-Club d'Amérique, de l'Aéro-Club de France, prési- 
dent de l'Aéro-Club de l'lilinois, récemment fondé, Oc- 
lave Chanute cherche en vain à se soustraire aux hom- 
mages dûs à ceux dont l'œuvre fut précieuse pour la 
science et ulle à l'humanité. A ces hommages, qu'il 
nous pardonne d'ajouter aujourd'hin le nôtre, sincere 
el profénd. 

GEORGES BESANCON 








belle performance. Elle est remarquable par la facilité 
avec laquelle ont été faits plusieurs départs et atter- 
rissages, et aussi par la vitesse, si les heures indiquees 
ont été Inen exactement prises. Néanmoins, Curtiss 
n'a pas patlu, quoi qu'on en ait dit, les records de 
ville à ville avec escales permises entre deux ponts 
à relier ; il n’a pas battu non plus le record de distance 
à travers champs d’une seule traite. Ces records restent 
à Paulhan. Il les a établis sur biplan H. Farman, dans 
son voyage de Londres à Manchester, gagnent le Prix 
du Daily Mail. De Londres à Manchester, il y a, en 
effet, 260 kilomètres à vol d'oiseau (record du voyage 
à travers champs entre deux points indiqués à l'avance) 
et de Londres à Trent-Valley, où Paulhan lit escale, il 
n'y a pas moins de 188 kilomètres (record du voyage à 


travers champs d’une seule traite). 


Rappelons, en quelques mots, la belle carrière de 
Glenn H. Curtiss dont nous avons publié plusieurs fois 
le portrait (notamment Aérophile du 1* mars 191 
p. 100). Ancien motocycliste, il établit le reccord du mile 
err 26 sec. 2/5 et s'établit ensuite constructeur de mo- 
teurs pour motocyclettes. Il s'oriente bientôt vers l’avia- 
tion et pilote les premiers appareils de lAérial Expe- 
riments Association ; il gagne la première Coupe du 
Scientific American, en 1908, puis la deuxième en 1909 
s'associe ensuite à Herring et fonde la Herring-Cur- 
liss C°, à Hammond’s-port. Avec un biplan Herring- 
Curtiss. il vient, l’année dernière, au meeling de Reims, 
et y conquiert la Coupe d'aviation Gordon-Bennett 1909 
puis il va à Brescia. Il participe ensuite brillamment au 
meeting de Los Angeles (Californie), avec Paulhan. En- 
tre temps, les Wright obtiennent contre Curtiss qu'ils 
poursuivent en contrefaçon, une injonction provisoire 
interdisant à ce dernier de voler en Amérique en atten- 
dant jugement sur le fond de l'affaire. Curtiss, réduit 
ainsi à l'inaction, a des démêlés avec Herring, son asso- 
cié ; leur affaire périclite. 11 fait, néanmoins, appel du 
jugement provisoire obtenu par les Wright et doit dé- 
poser, à l'appui, une forte caution. Mais l'appel sus- 
pend l'effet de la décision provisoire. Curtiss peut re- 
prendre ses expériences, on à vu de quelle brillante fa- 
con. On assure que le célèbre aviateur tentera prochai- 
nement le parcours New-York-Washington, par Bruns- 
wick, Philadelphie et Baltimore, soit 350 kilom. 


H. PELTIER 
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BAROMÈTRES-INSTRUMENTS DE PRÉCISION 


Baromètres anéroïdes altimétriques pour Aéronautes, 
Alpinistes, etc. 


MONTRE-BAROMÈTRE (Modèle dépusé) 
BAROMÈTRES D’OBSERVATOIRE ET DE BUREAU 
Prix modérés. — Fabrication garantie 


Exposition de Londres 1908, Médailles d’Or 
À. G. TRIACA, ägent général pour les Etats-Unis ey le Canada 








MOTEURS «is SOHP — 13 KILOGR 


Records autrichiens : Altitude 330 mètres. — Durée : 1 h. 10. 
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Hélices “RATIONNELLE” AUX CONSTRUCTEURS 
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Construction d’ AEROPELANES accessoires concernant la fabrication de modèles d’aéro- 


planes. 
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Douvres-Calais-Douvres en biplan Wright par Charles S. Rolls 


Rolls sur biplan Wright vire au-dessus du sémaphore des Baraques, près Calais, pour retouraer en Angleterre. 


En médaillon : 


Douvres-Calais-Douvres par un Aviateur anglais 
L’'EXPLOIT DE ROLLS 


sur Biplan ‘ Wright” f'ançais 

La lraversée de la Manche en aéroplane, de France 
en Angleterre, avait déjà été menée à bien deux fois : 
par Louis Blériot, puis par Jacques de Lesseps. 

Il était réservé à un sporisman anglais, l'Hon. C. S. 
Rolls, déjà célèbre en automobilisme et en aéronauli- 
que, de réussir le premier la traversée en sens inverse 
de faire même beaucoup mieux puisqu'étant venu sur- 
plomber le sol français, il tourna bride, si j'ose dire, 
sans reprendre terre, et regagna sans encombre son 
point de départ, effectuant le premier voyage aérien 
Angleterre Continent et retour, que pourront enregistrer 
les annales sportives de l’aéroiocomotion. 

Après avoir attendu plusieurs jours à Douvres l’o2 
casion favorable, Rolls, dans l'après-midi au ? juin, se 
mit en route et exécuta par-dessus la mer le voyage 
Douvers-Calais-Douvres, avec une audace, une habileté 
et un brio vraiment admirables. Voici le récit plein 
de modestie qu'il voulut bien nous adresser lui-même : 
€ En ce qui concerne mon vol, je n'ai rien à dire ; 
c'est une chose excessivement simple : tout le mérite 
en revient d’ailleurs aux frères Wright, inventeurs de 
l'appareil. 

« J'ai quitté la côte anglaise à 6 h. 3% 30” du soir, 
la côte française à 7 h. 15° et suis revenu à la côte an- 
glaise à 8 h. ?’ ; je suis resté environ 1/2 mille au-dessus 
du sol français, volant sur Sangatte, puis parallèlement 
à la côte, jusqu'auprès des Baraques. Ma hauteur 
moyenne fut de 800 pieds, excepté autour du château de 











l'Hon. C. S. Rolls. 


(Photos Branger). 


Douvres, où jai atteint 1.000 pieds. J'avais quelque 
part, sur la route, deux petits remorqueurs. A l'aller, 
l'atmosphère était très clair: et j'ai toujours vu les 
falaises françaises, mais au retour, la côte anglaise était 
cachée par le brouillard et je n’ai pu voir la terre bri- 
tannique qu'après les trois-quarts du chemin, moment 
où j'ai reconnu le chäteau de Douvres. Mon compas, 
quoique fabriqué spécialement, tournait et retournail 
sur lui-même, comme celui de mon ami de Lesseps, 
dans sa traversée Calais-Douvres, et, pour le retour, 
j'ai gouverné en me repérant sur le soleil. Je traversai 
le port et une partie de la ville de Douvres, contournai 
le château, passai sur le monument Blériot, et décrivis 
deux tours au-des du terrain d'aviation d’où je m'é- 
tais élevé, en att2 ant ensuite tout à fait normale- 
ment à 8 h. 6 du soir, près du rail de départ. 

« L'aéroplane est un Wright, équipé avec une queue 
stabilisatrice et le moteur est un Barriquand 4 cylin- 
dres 30 chevaux de 112 d'alésage sur 100 de course. 
Tout l'appareil a fonctionné parfaitement depuis le dé- 
part jusqu'à l’arrivée et je n'ai pas eu un seul raté (en 
fiançais dans le texte). Tous les patins et le moteur 
élaient tout à fait froids à l’arrivée. 

« À cause d'un veit assez vif de sud-ouest, j'&i dû 
conserve à l'avant de la machine une inclinaison de 20° 
à 30° dans le vent... » 

L'appareil de Rolls est un Wright amélioré, du mo- 
dèle Wrighl français, de la Compagnie Générale de Na 
vigation aérienne, concessionnaire des brevets Wright 
et de leur exp'oitation pour la France, et pour le 
compte de qui la Société Astra l’a construit. Cet appa 
reil assez semblable à un autre modèle de Wright fran- 
cais, tel que celui avec lequel le comte de Lambert fit 
le trajet Villacoublay-Issy lors de la réception de la 
mission militaire chinoise, (voir Aérophile du 15 mai, 
p. 218, photo de ce dernier engin) en diffère cependan! 
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en ce qu’il ne présente pas de roues et prend son essor 
sur patins et rail comme le Wright primitif. La voilure 
de l'appareil de Rolls était en forte toile Continental. 
C'est le premier biplan qui ait traversé la Manche, c’est 
le prenuer aéroplane qui ait fait le trajet d'Angleterre 
en France et aussi le premier qui ait effectué la tra- 
versée de la Manche aller et retour. 

Nos lecteurs trouveront dans l’Aérophile de septem- 
bre 1906, des détails biographiques circonstanciés sur 
Charles S. Rolls. Rappelons que ce n'est pas la pre- 
mière lois que le fils de lord Langattock traverse la 
Manche par voie aérienne. En effet, il a effectué en bal- 
lon sphérique le voyage de Paris à Sherbourne (Norfolk), 
se classant troisième dans la première Coupe aérosla- 
tique Gordon-Bennett, par 461 kil. 728 en 1906. — J. jan 





L'AVÈNEMENT DE L’AVIATION MILITAIRE 


Bouy-Vincennes 
par deux Officiers-Aviateurs 


Le lieutenant Féquant et le capitaine Marconnet 
battent les records mondiaux de distance et de 
durée à travers champs, à 2 passagers. 

Deux de ces officiers aviateurs, dont nos lecteurs ont 
pi suivre au jour le jour les progrès ici-même, MM. le 
lieutenant Féquant et le capitaine Marconnet, viennent 
d'ouvrir les élats de service de l'aviation de guerre, par 
une démonstration, j'allais dire un fait d'armes, aussi 
importante au point de vue militaire qu'intéressante au 
point de vue sportif. 

Ils avaient resolu de se rendre, par voie aérienne 
du camp de Châlons, à Vincennes, sans escale, si pos- 
sible. Retardés dans leur projet par des circonstances 
atmosphériques peu favorables, ils ont brillamment 
réussi à la premiere tentative. Ils partirent lous deux de 
l'aérodrome d'Henri Farman, à Bouy, le 9 juin 1910, à 
4 h. 40 du matin et arrivaient à 7 h. 10 à Vincennes, sur 
le nouveau terrain d'aviation militaire, au polygone 
d'artillerie, où les attendait le lieutenant-colonel d’ar 
tilerie Estienne sous les ordres de qui sont placés les 
ofliciers aviateurs n'appartenant pas au génie. Les deux 
officiers avaient fait route à 325 mètres de hauteur 
moyenne par Bergeres-les-Vertus où ils rejoignaient la 
route de Chälons à Paris, qu'ils suivirent très approxi- 
malivement ; ensuite par Champaubert, Montmirail, Re- 
bais, Villiers-sur-Marne, Coulomniers. Une automobile 
où avaient pris place le capitaine Marie et le lieutenant 
Sidot, ofliciers-aviateurs, suivit l’aéroplane à partir de 
Bergcres-les-Vertus, en cas d'événement imprévu. La 
distance à vol d'oiseau est de 145 kilomètres environ, 
lianchis en ? h. 30, record du monde de distance 
et de durée de vol à travers champs avec un pas- 
sager. (Ancien record de cette catégorie : Etampes-Che- 
villy, par Henri Farman, 17 avril 1910.) Le parcours 
réel reporté au sol peut s’évaluer à 160 kilomètres. 

Les aviateurs emportaient 75 kilogr. d'essence et 30 
litres d'huile : au total, avec leur propre personne, une 
surcharge de plus de 210 kilos. A l'atterrissage, il restait 
encore assez d'essence pour prolonger le vol pendant 
1 h. 30 encore. 

L'appareil qui vient d'accomplir cette superbe prouesse 
est encore un biplan Henri Farman, qui ajoute ainsi un 
record nouveau à son glorieux palmarès où figurent 
déjà à peu près tous les records d'aviation. Il est du 
modèle allégé dit de course. Nous en avons reproduil 
plusieurs spécimens et indiqué les caractéristiques no- 
tamment dans l’Aérophile du 15 mars 1910, p. 126. Il a 
servi à Henri Farman et à Paulhan dans le voyage 
Etampes, Chevilly, Arcis-sur-Aube, Louvercy et à Pau- 
lhan dans Londres-Manchester. Il est muni du moteur 
Gnôme et de l’hélice Chauvière, auxiliaires précieux de 
la plupart des grandes performances d'aviation. 

Le lieutenant Féquant avait l'honneur de piloter cette 
belle randonnée. Le capilaine Marconnet, remplissant 
les fonctions d'officier observateur était assis derrière 
lui. Pour indiquer au pilote la route à suivre, il avait 
disposé sur le dos même du lieutenant Féquant, la 
carte de la région placée dans un ingénieux petit ap- 
pareil de la construction du capitaine Marconnet, un 
« liseur » à 2 cylindres permettant de la dérouler com- 
modément. Le capitaine Marconnet avait également ima- 
ainé deux écouteurs en tresse gomme-laquée fixées au 

épi du lieutenant Féquant, qui permirent au pilote et 
à l'observateur de communiquer sans aucune difficulté, 
malgré le bruit du moteur. 











Il est superflu d’insister sur l'intérêt militaire d'une 
pareille reconnaissance à longue distance. Dégagé du 
souci de conduire l'engin, lobservateur put reconnaître 
et explorer aisément tous détails du terrain sur- 
plombé. Pas un instant, il n'y eut hésitation sur la 
route à suivre. Le capitaine Marconnet put prendre en 
cours de route de nombreuses et très nettes photogra- 
phies. Inutile de dire que la hauteur de route entre 250 
et 400 mètres suffisait déjà étant donnée, la vitesse de 
l'engin, à faire considérer ce dernier comme pratique- 
ment à l’abri des coups de l'ennemi. Rien ne s’opposait 
d'ailleurs à ce que la hauteur de route fût augmentée au 
gré des aviateurs. 

Aussi conçoit-on la satisfaction du colonel Estienne à 
la suite de ce beau succès qu'il avait très habilement 
voulu et préparé. Le général Brun a tenu aussi à féli- 
ciler les héros de cette belle démonstration, qui justifie 
p'emement ses vues. Il reçut à déjeuner, au ministère 
de la Guerre, 'e lieutenant Féquant et le capitaine Mar- 
cennet, il leur renouvela ses félicitations dans l’après- 












Le lieutenant Féquant et le cipitaine Marconnet, officiers- 
aviateurs qui viennent d'effectuer le raid Bouy-Vincennes 
sur leur biplan Henri Farman (Photo Branger) 


midi du même jour, au cours de la réception très cor- 
diale organisée spontanément par l’Aéro-Club de France 
pour fêter les deux aviateurs militaires. Il les a, en 
outre, proposés pour la croix de la Légion d'honneur 
« pour services exceptionnels rendus à l'aviation mili- 
taire », promotion à laquelle tout le monde applaudira. 
Cette performance atteste que l'aviation militaire n’est 
plus une simple espérance, mais une tangible réalité. 
L'industrie française lui fournit déjà des appareils par- 
faitement appropriés au but poursuivi, et les officiers 
qui vont former ses premiers cadres, viennent de nous 
donner une éclatante preuve de leur valeur. Il ne nous 
déplait pas de voir cette application capitale de la lo- 
comoltion nouvelle naître en France et y faire des débuls 
qui permettent de lui prédire le plus bel avenir. 
Peut-être l’occasion est-elle bonne pour donner ici 
une première liste, très certainement incomplète, des 
ofliciers-aviateurs. Rien qu'à Mourmelon, en ce moment, 
on trouve détachés, chez divers constructeurs, MM. les 
lieutenants Cammerman, Acquaviva, Hugony, Basset, 
Letheux, Reini, Vuillerme, placés sous les ordres du co- 
lonel Hirschauer, du génie ; MM. le capitaine d'artillerie 
Madiot, le capitaine d'infanterie Marconnet, le lieutenant 
d'artillerie Bellenger, les lieutenants d'infanterie Fé- 
quant et Jost, le lieutenant d'infanterie coloniale Sidot, 
s sous les ordres du colonel Estienne, de l’artil- 
’oublions pas les capitaines Marie, Etévé, Lucas- 
Gérardville, qui furent à Pau et à Villacoublay, les élè- 
ves de Wright, du comte de Lambert et de Paul Tissan 
dier, sans parler d’autres officiers qui viennent d’être 
détachés à Douzy, chez Sommer. 
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NOUVEAUXRÉS PHOTOGRAPHIQUES 


VÉRASCOPE RICHARD 


Modèle à grande luminosité travaillant à F : 4,5 
Obturateur à rendement mazximnmn avec déclencheur Chronomos 


140, RUE HALÉVY (Opéra) 


Avec le Vérascope, on fait admirablement la 


PHOTOGRAPHIE DES COULEURS 





Demander les Notices illustrées, 26, Rue Mélingue, Paris 
Pour les débutants en photographie : 


Le GLYPHOSCOPE à 35 fr. or 


qui possède les qualités fondamentales du Vérascope, 
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est la Jumelle Stéréoscopique la moins chère. 
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Succeursale à Londres : 23 a. Albemarle Street-Piccadilly 
Voir dans le numéro précédent notre annonce ENREGISTREURS 


FRANZ CLOUTH 
Rheinische Gummiwaarenfabrik m. b. H. 


(MANUFACTURE RHÈNANE DE CAOUTCHOUC) 
COLOGNE-NIFFES 
Marque Déposée PARIS, 92,bd Richard-Lenoir 


Dirigeables 


Sphériques 


Aéroplanes 


TISSUS SPÉCIAUX CAOUTCHOUTÉS 
Les plus Résistants, les plus Légers 
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de Distance 
et de Durée 


232 Km. 212 m. 
4 heures 17° 53’? 
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DES MOTELIRS 


d'ALTITUDE 


baulhas 


1.520 mètres 


Laffitte, 49 - PARIS 
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tous Appareils d'Aviation 
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HÉLICES EN BOIS 
Médaille d'Or, Turin 1909 
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15 juin 


LE MEETING DE L'ANJOU 


Angers a voulu aussi son meeting d’avialion, et du 
3 au 6 juin, les populations de l’ouest ont vu déliler 
devant leurs yeux une série de vols magnifiques. 

Ce meeting a obtenu le plus gros succès que des or- 
ganisateurs de ce genre de manifestations sportives 
aient pu rêver. : 

I1 y a lieu de féliciter chaleureusement le Comité d’a- 
viation de l’Anjou et en particulier MM. René Gasnier, 
son président, Jules Bessonneau, son secrétaire général 
et M. Pierre Gasnier dont les efforts dévoués ont été 
ainsi magniliquement récompensés. 

Ce fut un conlinuei triomphe pendant les quatre jours 
d'épreuves. Le dernier jour, on vit, pour la première 
fois, une course de vitesse entre appareils. Angers-Sau- 
mur obtint un succès considérable. La liste des prix 
se divisait ainsi : Prix Cointreau (hauteur) ; 
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mérité sans égale en faisant des vols extraordinaires 
avec leur monoplan. 

Crochon fit défaut ; de Mumm vint malheureusement 
échouer sur un arbre et Audemars ne put participer au 
meeting, les épreuves de brevet de pilote qu'il avait 
passées deux jours auparavant à Issy-les-Moulineaux, 
n'étant pas homologuées. 

Somuner et H. Farman furent les grands triompha- 
teurs, avec Dickson, Legagneux, Martinet et Paillette. 
Tous quatre ont couvert un nombre respectable de kilo- 
niètres. 

Le troisième jour, Legagneux vint évoluer au-dessus 
d'Angers même. 

Trois aviateurs participèrent à la course Angers-Sau- 
mur qui comportait 42 kilomètres. Tous trois la terminè- 
rent à quelques minutes l’un de l’autre. Martinet, qui, le 
mois dernier, s’est révélé par un beau raid, gagna l’é- 
preuve ; Legagneux arriva second ; Dickson, troisième. 





Au meeting de l’Anjou. — 1. Vue des abords de Saumur et de la prairie du Breil, où eut lieu l’arrivée de la course Angers- 
Saumur.— 2. M. René Gasnier, président du Comité d'aviation de l'Anjou. — 3. Montage d’un des hangars démontables 
Bessonneau, exclusivement employés à Angers, à la parfaite satisfaction des organisateurs et des ‘aviateurs pour le garage 
des appareïls. — 4. Vue des hangars du meeting d'Anjou. — 5. M. Jules Bessonneau, secrétaire général du Comité d'aviation 
de l’Anjou.— 6. Martinet en plein vol au-dessus de la Loire, dans la course Angers-Saumur. — 7. M. Pierre Gasnier, membre 
du Comité d'aviation de l’Anjou et commissaire sportif du meeting. 


Prix du Conseil Municipal : 6.000, 3.000, 1.000 et 1.000 
francs ; 


Prix de Totalisation des Distances : 6.060, 3.000, 3.000, 
1.000 et 1.000 francs ; 


Prix Quotidiens de Distance et de Totalisation : 1.000 
francs chacun pendant quatre jours, soit 8.000 francs ; 


Avec la course Angers-Saurnur (15.000 francs), cela 
faisait donc un total de près de 50.000 francs de prix. 


Plus la Coupe, œuvre remarquable de M. L'Hoest, of- 
ferte par l'Auto, accordée au constructeur dont l'aéro- 
plane est sorti vainqueur du raid Angers-Saumur. 

Le premier jour fut contrarié par le vent, en revan- 
che, dès le deuxième, on avait à compter sur des vols 
remarquables. Balsan et Aubrun démontraient une té- 


Voici le classement général 
Totalisation des distances 
1. Legagneux (Sommer), 469 kil. 915 m.; 2. Paillette 
(Sommer), 435 kil. 263 m.; 3. Dickson (H. Farman), 191 
kil 445 m.; 4. Martinet (H. Farman), 173 kil. 100 m.; 5. 
Aubrun (Blériot), 76 kil. 885 m.; 6. Balsan (Blériot), 48 
kil. 830 m. 


Prix de la Hauteur. — 1. Legagneux (Sommer), 235 
mèlres. ?. Dickson (H. Farman), 144 mètres. 
Plus grande distance sans escale. — 1. Martinel 


(H. Farman), 168 kil. 230 m.; 2. Paillette (Sommer), 125 
kil. 943 m. ; 3. Dickson, 98 kil. 700 m. ; 4. Legagneux, 97 
kil. 830 m.; 5. Aubrun (Blériot), 31 kil. 315 m. 

Prix des Passagers. — 1. Dickson, 98 kil. 755 m, 
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Au meeting de l'Anjou. — La première course d'aéroplanes de ville à ville (Angers-Saumur). — 1. Les trois concurrents de 
la course Angers-Saumur sur la ligne de départ : Martinet (H. Farman\, Legagneux (Sommer), Dickson (H. Farman) 
(Photo Branger). — 3. Les 3 appareils rangés dans la prairie du Breil après l’arrivée à Saumur (Photo Branger). — 
2. Martinet, vainqueur de la coupe Angers-Saumur (Photo Rol).— 4. J. Balsan et Aubrun sur monoplan Blériot (Photo 
Branger).— 5. Les 3 concurrents d'Angers-Saumur, en auto, après la cource (Photo Branger). — 6. L'appareil de Dickson 
après sa chute (Photo Branger). — 7. De Mumm sur Antoinette au départ (Photo Brançer). — 8. Legagneux sur Sommer 
en plein vol. 


Course Angers-Saumur (42 kil.) — 1. Mrlinet (H. 
“arman), 31 m. 35 s.; 2. Legagneux (Sommer), 36 m. 
35 s. 2/5 : 3. Dickson (H. Farman), 44 m. 53 s. 2/5. 

Ce qu’ils ont gagné. — Martinet: 10.000 +6.000+1.009 
— 17.000 fr. ; Legagneux : 6.000 + 5.000 + 1.000 + 
1.000 + 1.000 = 14.000 fr.; Paillette : 3.000 + 3.000 +- 





1.000 = 7.000 fr.; Dickson : 6 prix de 1.000 fr. = 6.000 
francs. Total : 44.000 francs. 


Le prix Cointreau est attripué à Legagneux. 
La Coupe de l'Auto est attribuée à la maison Henry 
Farman, gagnante du Prix Angers-Saumur. 
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Le monoplan “ Etrich 1910 ” et les 
records d'aviation autrichiens 


Le 1% mai, à l'aérodrome de Sleinfelde, à Wiener- 
Neustadl, aux environs de Vienne, M. [ner à élabli, 
par un vol de 8% kilomètres qui dura 1 h. 20 et atteignit 


uière approfondie les expériences el les lravaux du re 
gretté Lilienthal, dont il possède encore un appareil 

ns vouloir arriver à une copie servile de la nature, 1] 
s'était consciencieusement documenté sur les organes 
locomoteurs des animaux volants les plus à vers, Oi- 
seaux, insectes, chauves-souris, petits mamifères à pa- 
rachutes, poissons volants même, et même sur les diver- 
ses surfaces planantes que Fon rencontre en abondance 
dans le réafñie végélal el qui permeltent notanmnent à cer- 
aies graines de franchir, en planant, des distances con- 














Le monoplan Etrich 1910. — 1, Vue en plein vol d’en dessous par l’arrière, — ? et 3, aspectsdivers en plein vol. — 4, vue 
au repos prise d'en dessus et par l'arrière. — 5, l’Etrich 1910 reatre à l'aérodrome de Steinfelde à la fin du voyage 


Stein‘elde-Vienne-Steinfelde. 


300 mètres au-dessus du sol, les records autrichiens de 
distance, de durée et de hauteur. Il montait un fort 
remarquable appareil dû à un ingénieur très distingué, 
M. I1g0 Etrich. 


M. 1g0 Etrich n’est pas un inconnu pour nos lecteur 
ils se rappelleront sans doute l’article détaillé consa 
à ses premiers essais dans l’Aérophile du 1° mars 1910. 

A cette époque, M, Igo Etrich avait étudié d’une ma 





sidérables. Ce travail préparatoire l'avait conduit à es- 
sayer un planeur fort ingénieusement construit et dont 
la forme originale et plaisante à la fois n'est pas, ainsi 
qu'on aurait pu le croire, le résultat d'une fantaisie 

elle était la synthèse ingénieuse et rationnelle des élé- 
ments dégagés par de sérieuses études préalables. Es 
sayé en 1906-1907, près d'Oberaltstadt (Bohême), ce pla- 
neur donna des résultats excellents au point de vue 
de la qualité des surfaces portantes et de l'équilibre: 
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Croquis cotés du monoplan Etrich 1910. — En haut, vue en plan — En bas, élévation. — H,fhélice Chauvière. — M, moteur 
Clerget 4 cyl. 50 C. V. — d, d, joint d'assemblage des ailes au corps. — $,S$, ailes. — a, a, a, vergues transversales rigides 
des ailes. — ç c’, couples ou nervures de surface. — r », ridoirs pour l'extension des pièces des portions fléchissantes (ailerons 
et la queue). — T, ailerons dépendant des surfaces principales. — # {, bambous des ailerons. — R, réservoir d'essence sous 
pression. — P, pattes d'oie commandant les ailerons flexibles. — Q, queue formant le gouvernail de profondeur flexible. — q q, 


bambous de la queue. 
En bas, élévation. — À, chassis amortisseur. — L. commande 
latérale, — P’, pattes d’oie commandant la queue flexible. — 


Encouragé, M. Etrich achevait presque aussitôt un 
aéroplane automobile dans lequel se trouvaient appli- 
quées les données précédemment acquises au cours des 
expériences de planement. À partir de ce moment, 
M. Elrich connut les déboires de la mise au point, qui 
ne furent épargnés à aucun créateur de modèle nouveau 
d'aéroplane, mais du moins a-t-i! eu une satisfaction 
souvent refusée à ses confrères : l’aéroplane Etrich de 
1910, qui vient de remporter des succès décisifs, a con- 
servé les caractéristiques essentielles et la forme spéciale 
du modèle originel. ; 

Les deux aïles S $S, reliées au corps fuselé de la ma- 


du gouvernail de profondeur. — G G, gouvernail de direction 
Les autres lettres, même valeur que dans la vue en plan, 


chine, par un joint en d d, qui permet de les monter 
ou de les démonter aisément, présentent sensiblement, 
dans leur ensemble et vues en plan, la forme d’un crois- 
sant dont les pointes tournées vers l'arrière, sont lar- 
gement étalées par des nervures en éventail, comme 
les rémiges des ailes d’un oiseau. Par analogie, d’ail- 
leurs, M. Etrich a baptisé son appareil « die Taube » 
(le pigeon) L'envergure maxima des ailes, corps fu: 
selé compris, est de 14 mètres, et leur profondeur maxi- 
ma, au sens de la marche, est de 3 mètres, la surface 
portante moyenne de 35 m° La région médiane de cette 
voilure, dont la membrure est formée de vergues trans 
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Adresse télégraphique : Téléphone : 


ZODIAC-PUTE AUX 136 - PUTEAUX 





re re 


SOCIÉTÉ FRANCAISE 
de Ballons Dirigeables et d’Aviation 
Ateliers de Construction M. MALLET - Bureaux : 10, route du Havre, à PUTEAUX (Seine) 


AÉRODROME A SAINT-CYR, près VERSAILLES 


Le ZODIAG II «400 m°) 
Gagne le PRIX GIFFARD (le plus grand circuit fermé sans escale, ni ravi- 


taillement). 


Le ZODIACG III «400 m°) 
Gagne le PRIX DU GÉNÉRAL MEUSNIER (le plus grand voyage de Ville 


à Ville sans escale, ni ravitaillement, itinéraire indiqué d'avance). 
TOUS PRIX FONDÉS 
par le Ministère des Travaux Publics 


Le ZODIACG III «1400 m’) 
Gagne le PRIX DU FIGARO (meilleurs résultats sportifs en 1909). 


Le ZODIAG III «400 m°) 
Établit le Record ERUXELLES-ANVERS ET RETOUR. 
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Quelques Résultats Intéressants 





7. À Cannes, à Nice, à Lyon, à Tours, à Saint-Pétersbourg, les Appa- 

1 reils Henry FARMAN remportent 99 pour 100 des premières places. 
Ces divers Meetings d’Aviation démontreraient la supériorité écrasante 
des biplans Henry FARMAN si ce fait était encore à démontrer. 


Les appareils Henry FARIMAN détiennent en efiet tous les 
records du Monde, DISTANCE, DURÉE, VITESSE, HAUTEUR (avec 


ou sans passager). 


Le record des Voyages de Ville à Ville, avec ou sans passager 
(Voyage de H. MARMAN d’Etampes à Orléans avec passager voyage de 
Paulhan d'Orléans à Châlons) — et prix de 250.000 Francs du ‘Daily 
Mail”’ pour le Voyage de Londres à Manchester; Coupe Michelin etc.etc. 


Appareils HENRY FARMAN 


Bureaux : 27, Avehue de {a Grahde-Armée — PHRIS Ateliers : Camp de Châlons 





MASCHINENFABRIR SURTH 
SURTH-S-RHIN 


près COLOGNE 








Moteur Italien pour Aviation 2 
——— MILLER | 






























SPÉCIALITÉS 30/35 HP. ) 4 cyl. DE PRINT PE EREES Fe 
COMPRESSEURS 40/45 » rayonnants. | 
à hautes pressions 60/70 » 8cyl.en v.: 


pour Air, Redon Oxygène, Acide carbonique 
Asote, Ammoniaque, , Chlore,. Acide sulfureux, etc. 


PULLS COMPLÈNES DE PR DE PRODUCTION D'AYDROGÈNE 
pour postes de gonflement de ballone 


nt à Henri PLANCHON N& Téléphone 
16 bis rue Castel, FONTENAY-6-BOIS (Seine) 127 


R. SIMONETTA Dr a 


Concessionnaire pour {ous pays 









16, Rue Duret, PARIS 












ASSURANCES 
AVIATION, AEROSTATION, AUTOMOBILES 


A. NICOLLEAU 


Ancien Chef du bureau de Paris de la Ci° Générale 
36, Rue de la Chapelle, PARIS 


CONTRATS SPÉCIAUX 


AUNTTET 


a 


des Fremières Compagnies Françaises 
P R Ë MIÈRE. N c E. pour tous risques : 
PERSONNEL, MATÉRIEL, ACCIDENTS AUX TIERS 


DU MONDE INCENDIE 
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versales rigides sur lesquels sont assemblés des couples 
rigides longitudinaux, constitue, sur 11 m. 50 en 
noyenne au sens de l’envergure, la surface véritab'e 
ment portante des ailes. Cette portion principale se con- 
tinue par les épanouissements postéro-latéraux dont 
nous avons parlé et qui jouent le rôle d’ailerons stabi- 
lisateurs. Les pennes flexibles, disposées en éventail, 
qui constituent la membrure de ces aïlerons stabilisa- 
teurs gauchissables, sont en bambous, d'échantillons 
coniques, t, {, choisis, comme on peut le peñser, après de 
nombreux essais, pour obtenir, par flexion, des surfaces 
paraboliques, l'air qui s’en échappe produisant une réac- 
tion maximum avec le minimum de pertes de travail 
et sans engendrer de remous. Il faut noter que la sur- 
face principale est reliée aux ailerons d’une façon con- 
tinue, sans lignes brisées, contrairement à ce qui existe 
dans la plupart des appareils et que le bord d'attaque 
des ailes présente la forme incurvée nécessaire à une 
bonne qualité portante. De plus, l'épanouissement et 
l'extension des ailerons postérieurs fléchissables peuvent 
être réglés par les ridoirs r. Leur flexibilité est com- 
mandée dans les deux sens verticaux par des pattes 
d'oie T, actionnées par le pilote ; elle n’est donc pas 
livrée, comme dans beaucoup d'appareils proposés, au 
caprice de l’échappement de l’air. Enfin, le débordement 
latéral des aïilerons sur la surface principale, utilise 1a 
déviation marginale du fluide qui a agi et qui se détend. 
Ce phénomène est encore accru par un relèvement cam- 
bré à dessein et très visible sur la vue de côté de ces 
mêmes ailerons. On comprend l'influence heureuse de 
la proue d'air qui s'échappe de ces surfaces sur la sta- 
bilité transversale de l'appareil. 

A l'extrémité arrière du fuselage, s'étend une queus 
horizontale monoplane Q, construite, comme les aile 
rons, avec des bambous flexibles q q, déployés en éven- 
tail au moyen des ridoirs r ?”, fléchissable en haut ou 
en bas par l'intermédiaire des pattes d'oie P’ lorsque ie 
pilote actionne convenablement la commande L, et ser- 
vänt alors de gouvernail de profondeur, dont la sur- 
face agissante mesure 4 m°. 

L'ensemble de ces dispositions assure à l'appareil un 
excellent équilibre tant longitudinal que transversal, 
constaté au cours de ses nombreux essais. 

Au-dessous et au-dessus du gouvernail de profondeur 
se trouve le gouvernail de direction divisé en deux pan- 
neaux triangulaires G G, pivotant autour d’un axe 
vertical. 

Su le crorps fusiforme de l'appareil, on trouve, en 
avant, l’hélice H, une Intégrale de Chauvière, de 2 m. 20 
de diamètre et 1 m. 20 de pas (l'essai d’une autre hélice 
de fabrication aulrichienne n’a pas donné satisfaction 
à l'inventeur) et en M, le moteur avec son réservoir 
d'essence sous pression en R ; plus en arrière, le siège 
du pilote. 

Le moteur, un solide et robuste 4 cylindres 50 chx, 
qui ne pèse pas plus de 73 kilogrammes, est dû 
à un ingénieur français des plus réputés, M. Cler- 
get. M. Clerget, dont ses émules eux-mêmes se plaisent 
à reconnaître les hautes capacités, avait peut-être été 
jusqu'à présent, assez mal secondé par les appareils 
sur lesquels son moteur avait été monté. Le monoplan 
Etrich lui a fourni l’occasion de prouver toute sa va- 
leur. L’essai malheureux que voulut faire ensuite l’avia- 
teur autrichien avec un moteur de fabrication alle- 
mande, achève de souligner la supériorité du moteur de 
M Clerget. Nous enregistrons avec satisfaction ce nou- 
veau succès de l’industrie française. 

Quant au train porteur et de lancement, il comporte 
un chariot porteur amortisseur À à 2 roues amortis- 
seuses élastiques sous l’avant du fuselage et une bé- 
quille élastique B sous l'arrière. 

Poids de l'appareil en ordre de marche, mais sans 
pilote : 350 kilos ; vitesse : 75 à 80 kilom. à l'heure. 


Le terrain d'expériences de l’Etrich 1910 est situé à 
Steinfelde, près Wiener-Neustadt aux environs de 
Vienne. Parmi les principaux essais conduits par M. Ili- 
ner, fort habile pilote, citons : 

Les vols du 12 mai, avec M. Etrich et le lieutenant 
Hirsch, sur 5 kilomètres, à 10 m. de haut. 

Le magnifique vol du 14 mai, au cours duquel M. Ill- 
ner s’'adjugea les records autrichiens, de distance, de 
durée et de hauteur, par 84 kilomètres, en 1 h. 11, à 
la hauteur maxira de 300 mètres. 

Le mardi 17 mai, M. Ilner, sur son monoplan Etrich, 
s'élevait de Steinfelde, le matin de très bonne heure, 
pour venir atterrir à Vienne, à la Simmerheide, où Blé- 


riot avait volé il y a quelques mois. M. Illner comptait 
revenir aussitôt à Steinfelde, mais un violent vent de- 
bout, l’obligea à remettre le voyage du retour au lende- 
main 18. Parti à 6 heures, il regagnait Steinfelde après 
42 minutes de vol, malgré un vent toujours contraire. 
Le même soir, Illner volait encore 8 minutes sur l’aéro 
drome avec Mme Etrich comme passagère. 

De pareils débuts permettent, on le voit, de classer 
le monoplan Etrich parmi les révélations de celle sai- 
son et ue lui prédire, avec une complète certitude. une 
stperbe carrière. 

A. DE MASFRANn 





L'Aéroplane “Louis Kreguet ” 


Nos lecleurs ont été sommairement tenus au courant 
des belles performances de M. Louis Breguet, pilotant 
l'aéroplane dont il est l'inventeur et le constructeur. Ils 
se rappellent peut-être la description de cet appareil 
parue dans l’Aérovhile du 1* février 1910. Mais, tout 
en conservant certaines dispositions caractéristiques et 
originales de cette machine, Louis Breguet a apporté 
à son aéroplane n° /11 d'importantes modifications dont 
on se rendra compte par la description qui va suivre. 


_ Le fuselage du Louis-Brequet-IIl est resté semblable 
à celui du précédent appareil, tout à fait analogue, par 
suite, à un fuselage de monoplan. Entièrement cons- 
truif en tubes d'acier croisillonnés de fils d'acier, il 
constitue une robuste et rigide poutrelle capable « 
résister aux chocs des plus durs atterrissages. 


Surfaces portantes ou ailes. — Les surfaces por- 
tantes sont au nombre de deux superposées : la surface 
supérieure de 12 m. d'envergure totale et la surface 
inférieure, 9 m. d'envergure seulement ; toutes deux ont 
1 m. 80 de longueur au sens de la marche. Chacune de 
ces surfaces est divisée en deux ailes. Par des chapes 





L'Aéroplane Louis Breguet, type actuel 
(Photo Baron) 


d'acier, les ailes inférieures sont reliées directement 
au fuselage, pour les ailes inférieures et les ailes supé- 
rieures, à un plan fixe occupant le milieu de la surface 
supérieure et rigidement relié au fuselage. Les ailes 
ne sont reliées verticalement entre elles que par deux 
montants en tubes d’acier ; ainsi sont réduites au mini- 
mum les résistances passives à l'avancement, si Consi- 
dérables dans la plupart des biplans où les montants 
verlicaux sont, d'ordinaire, si nombreux. De plus. le 
mode de fixation des ailes sur le fuselage permet d’ef- 
fectuer aisément le réglage Ge l'appareil, le repliage 
des surfaces ou leur changement rapide. 

Quant à la structure des ailes elle est la même que 
dans l’aéroplane Louis-Breguet-11. Des nervures en tôle 


d'aluminium, emboutie en U et dont la partie posté- 


rieure est formée de deux minces baguettes de bois très 
souples sont enfilées sur un tube de gros diamètre, 
s'étendant au sens de l’envergure et lui sont reliées 
par un accouplement élastique. On obtient ainsi des 
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ailes à la fois solides et élastiques dont nous avons 
exposé longuement la conslruction et les avantages 
lans l'Aérophile du 1° février 1919, page 60. 





Dispositifs de stabilisation et de direction et leur 
commande. — L'équilibre longitudinal, ou stabilité de 
route, est obtenu par une surface portante unique, si- 
tuée à l'arrière du fuselage. Cette surface commandée 
par flexion permet, en oulre, la montée où la descente 
de l'aërcplane et sert de gouverniil de profondeur. 

Le système de stabilisation transversale ne ressemble 
plus du tout à celui qui était appliqué dans le Louis- 
Brequel-Il. Cette stabilisation est assurée par 4 plans 
de dérive verticaux, places à la partie supérieure des 
montants réunissant les ailes. Ces dérives ont pour but 
de placer le centre de résistance latérale au-dessus, non 
seulement du centre de gravité, mais aussi au-dessus 
du centre de sustentation et rendent, de ce fait, l’ap- 
pareil inchavirabie. Ces plans redressent aulomatique- 
ment l'aéroplane du côté où une inclinaison éventuelle 
le ferait dériver. En outre, pour commander l'inclinai- 
son latérale quand elle est nécessaire, dans un virage, 
par exemple, deux autres plans verticaux, ceux-ci mo- 
biles et situés aussi bas que possible au-dessous du cen- 
tre de gravité, créent, au gré des pilotes, le couple d'in- 
clinaison où de redressement nécessaire au bon équi- 
libre de l'aéroplane, dans ses diverses évolutions. 

Enfin, de même qu'il y a plusieurs freins aux auto- 
mobiles pour parer à toul aléa, deux légers câbles per- 
mettent de gauchir les ailes planantes en cas d'une 
panne imprévue des autres dispositifs de stabilisation 
latérale. 

Quant à la direction latérale, elle est dévolue, comme 
à l'habitude, à un gouvernail à axe vertical, placé à 
l'arrière de l'appareil. 

La commande des divers organes de stabilisation et 
de direclion se fait de la façon suivante : un volant 
commande, par sa rotation, ie gouvernail de direction 
latérale ; ii est monté sur un levier mobile. Ce levier 
achonne le stabilisateur longitudinal et fait monter 
ou descendre l’aéroplane suivant qu'on le tire d'avant 
en arrière ou qu'on le pousse d'arrière en avant ; il 
actionne les surfaces de redressement transversal lors- 
qu'on l'écarte à droite ou à gauche du plan neutre. 
Comme on le voit, toutes les commandes de direction 
et de stabilisation sont ngénieusement groupées sur 
un levier unique, dans la main du pilote qui est ins- 
tallé dans le fuselage et plus en arrière que dans la 
plupart des appareils. 





















Chässis porteur. — [Le châssis porteur et de lan- 
cement est une des parties les plus remarquables de 
cet appareil très étudié. Il comporte trois roues : 

A J’avant, une petite roue orientable de 50 centimè- 
tres de diamètre, munie d’un pneu de grosse section ; 
en connexion avec le gouvernail vertical d’arrière, elle 
permet de diriger aisément l'appareil lorsqu'il roule sur 
le sol, au départ ou à l’attert ge. Lorsque l'aéronlare 
se reçoit sur l'avant, le choc est amorti par des res- 
sorts logés dans les tules qui relient cette roue an 
fuselage. 

Légerement en arrière du centre de gravilé de lappa- 
reil, sont disposées deux autres roues ‘pneumatiques de 
Ts centimètres de diamètre, réunies par un essieu et 
dont la voie est de 2 m. 10. Cette largeur de voie 
donne une excellente assiette à l’appareil, au moment de 
l'essor. Ces roues sorit relieés au fuselage par une sus- 
pension amortisseuse brevetée, à frein oléo- -pneumati- 
que, déjà décrite avec figures dans l'Aérophile «ri 
15 avril 1909, p. 177. 

























Groupe moto-propulseur. — Le moteur du Louis- 
Breguet-Ill est un Gnome de 56 CV., tournant à 1.200 
tours par minute. Il actionne, par engrenages démulli- 
plicateurs, une hélice tractive qui ne tourne qu'à 6Oû 
fours. En raison de sa faible vitesse de rotation, cetic 
hélice, à RUES souples en Son a un diamètre 
de 2 m. 85 et son pas moyen est de 2 m. 90. 

Tel est l'intéressant aéroplane avec lequel Louis Bre- 
guet vient de réussir, ces dernières semaines, une série 
de très belles et très probantes performanc à l'aéro- 
drome de La Brayelle, près Douai. Effectuées sans ta- 
page, loin de Paris et des grands centres d’informa- 
tions aéronauliques, ces expériences n'ont pas eu te 
retentissement qu’elles méritaient. 
























Nous croyons ulile de 
cipales. 

S avril Dans la matinée, enlèvement successif de 
4 passagers : dans l'après-midi, Louis Breguet vole faci- 
lement avec deux, puis avec trois personnes simultant- 
ment à bord. L'appareil emportait 30 kilos d'approvi- 
sionnement ; DOTE tolal des 3 passagers : 217 kilos : 
surcharge lotale enlevée par j'apparei : 247 kilos, 
qui constitue presque un record. 


rappeler ci-dessous les prin- 


Cu 


9 avril. — Après plusieurs beaux vols sur la car 
gone, Breguet effectue plusieurs descentes en vol plané. 
très réussies. 


J0 avril. Louis Breguel passe aisément les trois 
épreuves imposées pour le brevet de pilole-aviateur de 
l'Aéro-Club de France, 


Le 11 avril, dans la soirée, Louis Breguet partait 
vers Arras. Après avoir dépassé les villages de Quiery. 
Neuvireuil, Gavreile, Bailleul, il virait au-dessus du 
faubourg de Ssint-Laurent-lez-Arras et revenait à Douai 





Le nouveau Breguel en plein vol. 





en longe: route nationale. I atlerrit à proximité 
des hangars, 31 minutes après son départ. Il avait 
effectué, au-dessus de la campagne, un p: urs de 
40 kilomètres. L'attitude au retour a élé évaluée à um 
centaine de mètres. 








Le 17 avril, malgré un vent assez fort, Breguet enle- 
vi successivement le professeur C ‘harles Richet, de Ja 

Faculté de médecine de Paris et M. Farghar, auquel il 
fit faire au-dessus des champs un circuit de pius de 
3 kilomètres. 

Ces divers essais ont permis de constater, dans le 
L.-Breguet-IIl, un très grand excès de force et, pi 
suite, une grande facilité d'essor. Une vitesse de 80 ki- 
lomètres à l'heure a été maintes fois contrôlée. En 
outre, par suite de sa faible résistance à l'avancement 
el de la qualité de ses ailes, le Breguel-11l montra une 
aptitude toute spéciale au vol plané, moteur arrêté. 

Un accident relaté dans l 1e rophile du 1% inai, p. 195, 
mais dont les suites furent, heureusement, sans gra- 
vilé, est venu interrompre les expériences Elles vont 
reprendre incessamment avec un appareil plus léger, 
plus puissant et plus rapide encore que le précédent. 
et qui achèvera certainement d'établir, dans les pro- 
chaines épreuves, la réputation déjà enviable et mé- 
ritée du constructeur douaisien. L 
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AÉROPLANE ‘ANTOINETTE IV ” 
Monté par M. LATHAM 


rare 


GRANDE SEMAINE D'AVIATION DE REIMS 


+ 











1°" Prix de l’a!ltitude 155 mètres, LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE 
2° Prix du Grand Prix de la Champagne et de 1a Ville de Reims, 
LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE (154 kilomètres). 
5° Prix du Grand Prix de la Champagne et de la Ville de Reims, 
LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE 
2° Prix du Prix de Vitesse, LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE 





M. Hubert LATHAM sur monoplan ANTOINETTE a parcouru en vol 
pendant la semaine de Reims 
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RECORD DU MONDE DU MONOPLAN 





28, Rue des Bas-Rogers, PUTEAUX 


15 Juin 1910 275 


ER 
À \L'AVIATION 
PR = | \ A RE 
Étude des parcours aériens 


Dans un récent article (1), j'ai étudié les courbes de 
dérive décrites sous l’action du vent par un navire 
aérien se dirigeant constamment vers un point fixe. 
Les récentes performances des Paulhan, Dubonnet, et 
autres champions de l'air, m'’engagent à étendre les 
résultats obtenus à d’autres cas de parcours aériens où 
l'influence du vent apparaît peut-être moins nettement. 

Je rappelle que, dans l’article précité (2), la formule : 


1 l'cos 
(4) D eo TU 


NA 
(fl 
[ 

4 


+: 


3 





& 





donnait la durée de parcours d’une courbe de dérive 
se terminant au point visé pendant tout le trajet par 
le navire aérien. 

Les trajectoires composées de telles portions de cour- 
bes et celles où le pilote corrige de temps en temps 
sa dérive présentent des changements brusques de di- 
rection. Nous allons passer maintenant au Cas de tra- 
jectoires plus continues. 





Si, en un point I d'un parcours commencé avec C 
pour point de direction (fig. 1), le pilote met le cap sur 
un nouveau point D et répète cette manœuvre un cer- 
tain nombre de fois, on voit que la durée du parcours 
correspondant sera : 


ROC) 2(/' cos 6" — L” cos 0”) 


V na U 
ou : R 
” OUI) XÀ cos & 
cm D 1 U 


À et « déterminant en grandeur et direction la corde 
d'un des arcs de trajectoire parcourue. 


(1) « La dérive dans le vent », Aérophile du 1” mai 
1910. 

2) Le lecteur se sera sans doute aperçu que dans les 
figures 3 et 4 de l’article indiqué, les angles 6 à con- 
sidérer sont les supplémentaires de ceux désignés par 
erreur. 


Si, en particulier, les divers points de direction for- 
ment une ligne polygonale concave du côté du vent et 
que le pilote change de direction chaque fois qu'il 
traverse un des côtés de cette ligne (fig. 2), de sorte 
que la courbe décrite par le navire est formée de {rajec- 
loires se raccordant, le temps du trajet sera : 


è p EX cos æ 
rue 
ou 
: END l'cos 0 
G) Dm aus 


formule qui est la même que si chaque côté de la ligne 
polygonale avait élé envisagé à part dans le parcours. 
En multipliant indéfiniment les points de direction, on 
arrive ainsi à une courbe de direclion dont la conca- 
vité est opposée au vent, et vers laquelle le pilote 
oriente toujcurs tangentiellement son navire. Ce sera 
par exemple, la boucle d’une rivière, le ruban de route 
ou de voie ferrée que suivent momentanément les avia- 
teurs ou aéronautes dans leurs hardies randonnées aé- 
riennes. Une telle courbe de direction (fig. 3) est mieux 
déterminée pour le pilote que la trajectoire même de 
son navire par rapport au sol ; il peut la rechercher 
avant de commencer son voyage et ce serait pour rul 
une bonne précaution de la prendre voisine de la « ligne 
de moindre résistance », dont Paulhan sait si bien se 
servir (1). 

Soit s l'arc de la courbe de direction correspondant à 
l'arc s de la courbe de dérive; celui-ci est parcouru 


dans le temps : 
B 
JL u T7 COS q 
À 


s L cos @ 


() D eu 


S 


DÉECRE 


a] - 


e 





L et 6 déterminant en grandeur et direction la droite 
joignant les points de départ et d'arrivée. 

On voit facilement que pour toute trajectoire décrite 
par un navire, l'axe de celui-ci reste tangent à une 
courbe de directicn, mais les parties réellement visées 
de celle-ci, qui sont les plus intéressantes, correspon- 
dent aux portions de la trajectoire suivie qui offrent 
leur concavité au vent ; les autres parties sont situées 
derrière la proue du navire. On se rend aussi compte, 
en supposant changés simultanément le sens du vent et 
celui de la marche du navire, qu’à deux parties de la 
courbe de direction symétrique par rapport à la perpen- 
diculaire à la direction du vent correspondent 2 par- 
ties également symétriques de la courbe de dérive, el 
inversement. 

La formule (8) est donc absolument générale el s’é- 
nonce : 

Le temps mis par le navire aérien à parcourir un arc 
de trajectoire quelconque est la somine des temps qu’il 
mettrait à parcourir : 1° l'arc correspondant de la 
courbe de direction, avec la vilesse V ; R° la projection, 
sur la direction du vent, de la distance des extrémilés 
de cet arc, avec la vitesse U. 

Dans le cas d’un circuit fermé, la formule se réduit à : 

S$ 
(9) VA 


Donc, dans tous les cas, il y a une correspondance 
(2) bien établie entre les courbes de dérive et de direc- 
tion relatives à un parcours aérien dans un vent de force 


(1) Aérophile du 1° mai 1910, p. 196. 

(2) Cette correspondance est celle qui existe entre une 
courbe et la caustique par réfraction relative à des 
rayons incidents parallèles à la direction du vent, la 
loi de réfraction étant : 

COS 7 D 


= — fig. 3 
cos » u (is 





Cette interprétalic à peut simplifier l'élude dans quel- 
ques cas ; en particulier la courbe de dérive primitive- 
ment étudiée est la courbe aplanétique du système. 


— 


et de direction constantes : la conrparaison de ces cour- 
bes montre la dislance qui sépare, dans le domaine 
aérien, l'intention de la réalisation, distance souvent 
fort grande actuellement par suile de l'insuffisance des 
moyens d'orientation des pilotes. 

Les aviateurs et les aéronaules réclament des bous- 
soles moins capricieuses que celles qu'ils emploient ac- 
tuellement : on leur à proposé des gyroscopes (1) pour 
cet usage. Mais le vent rend ces systèmes illusoires et 
le vrai remède aux difficultés d'orientation consiste en 
la répartition de phares sur tout le territoire, en atten 
dant les signaux électriques qu'on nous promet. 

Pendant qu'on satisfera ainsi les pilotes d'aéropla- 
nes où de dirigeables, on pourra facilement contenter 
les lechniciens en leur communiquant toutes les obser- 
vations relatives à la vitesse et à la direction du vent 
recueillies sur le trajet d'un navire aérien, et en par- 
ticulier en ces postes de signaux lumineux ou électri- 
ques : ces indications sont nécessaires, au même titre 
que l'indication du parcours suivi. à l'évaluation d’une 
performance aérienne. PAUL DELENS 


Stabilisation automatique 
Le dispositif du capitaine Étévé 


De très nombreuses recherches sont faites actuelle- 
ment en vue de la réalisation de la stabilité aulomati- 
que longitudinale des aéroplanes ; mais, jusqu'ici au- 
cun dispositif n’a été expérimenté sur une machine en 
plein vol. 

Les premières expériences publiques faites à ce sujet 
viennent d'être entreprises au champ d'aviation mili- 
taire de Salory, près de Versailles, sous la direction 
d'un officier du bataillon de sapeurs-aérostiers, le ca- 
pitaine Etévé. 

L'aéroplane choisi pour ces essais est un appareil du 
système Wright, sur lequel l'addition de stabilisateurs 
semble s'imposer ; les stabilisateurs automatiques uti- 
lisés ont été construits dans les ateliers du Laboratoire 
d'Aéronautique militaire de Chalais-Meudon. 

Le premier dispositif essayé à Satory se compose de 
deux plans A, et A2 (fig. 2), mobiles autour des axes €; 
et & et réunis par des bielles ayant pour but de main- 
tenir constant l'écartement des bords d'attaque et de 
sortie des deux plans (fig. 1 et ?). Les axes & ef e: sont 
supportés par un fuselage de 3 m. 50 de longueur, fixé 
sur les longerons arrière des surfaces de l’aéroplane. 

Une girouette B, mobile autour de l'axe f, est reliée 
aux plans Ayet A par des biellettes jk et kl. L'axe de 
la girouette est solidaire d'un tube g, commandé par 
une bielle hi par l'intermédiaire de la manivelle gh : la 
bielle hi peut être manœuvrée par le pilote au moyen 
d'un levier. 

Lorsque ce levier est fixe, l'axe f est immobile et ‘a 
girouette du stabilisateur frappée par le vent. s'oriente 
sensiblement dans le lit du vent en immobilisant les 
plans A qui sont compensés ; l'angle d'attaque de ces 
plans est donc invariable lorsque la direction du cot- 
rant d'air est fixe. Mais lorsque celle-ci varie, l’orien- 
tation de la girouette se modifie et les plans A tournent 
en sens contraire de la girouette, d’un angle d'autant 
plus grand, que le rapport kf e,1 est plus grand. 

Dans le cabrage d’un appareil muni du stabilisateur. 
la girouette se relève et fait tourner les plans en sens 
contraire de son mouvement propre, ce qui a pour ef- 
fet de redresser l’aéroplane (fig. 3); quand celui-ci pique 
du nez, l'effet inverse se produit, et, comme on peut le 
remarquer, la manœuvre s'effectue sans retard, grâce 
à la simplicité du mécanisme, ce qui est indispensable 
à réaliser pour assurer le bon fonctionnement d’un sta- 
bilisateur automatique 

En résumé, les plans A, considérés comme gouver- 
nails de profondeur, sont animés, automatiquement, des 
mêmes mouvements que ceux qui résulteraient de la 
manœuvre exécutée par le pilote de l’aéroplane : en 
outre, la girouette possède sur l'aviateur, l'avantage 
d'agir en même temps que la cause qui produit la rup- 
ture d'équilibré. En un mot, le stabilisateur Eltévé dé- 
crit ci-dessus, s'oppose à toutes les variations de l’angle 
d'attaque de raéroplane, comme le ferait un empen- 
nage très long, très léger et agissant instantanément. 








(1) Aérophile du 15 février 1909, p. 75: 
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Vue de cote 
Fig let 2 


Plan suslentateur 
inferreur 


Légende : G, et G; gouvernail de diectien; € b, ce diet 
a D, ©» d» câbles de commande des gouvernails de direction. 

A4, A2 plans correcteurs du stabilisateur mobiles autour des 
axes /{ et l2; B girouette mobile autour de l'axe f; solidaire 
du tube y commandé par la bielle A1 par l'intermédiaire de la 
manivelle gh, jk et (k bielletté réunissamt les bords d'attaques 
des plans À, et A2 aux bras de la gfrouette. 


Plen 







Vent 
Âxe de l'aéroplane 





Girouette , 
(8). Position d'équilibre 
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(C). l’aéroplane pique du rez 


({ Gou vernail & la montée ) 





(d)-Position d'équilibre avec sngle d'attaque plus grand 


(Gouvernail à la monte) 


Axe 


( Gouvernail à l3 descen 


(€). Résition d'équilibre avec me d'attaque plus petit. 
) 


fig. 3 


Dans certaines circonstances, il peut être avantageux 
de pouvoir faire varier la grandeur de l'angle d'attaque 
de l'aéroplane, par exemple, pour modifier l'inclinaison 
de la trajectoire. Dans le but de conserver l’automatisine 
du fonctionnement du stabilisateur, avant, pendant et 
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Le biplan Wright muni du dispositif stabilisateur du capitaine Etévé. — 1. En plein vol. — 
1. Le capitaine Etévé à bord. 


sateur Etévé. — 3. L'appareil au repos. — 


après la manœuvre effectuée par le pilote, l'axe f de la 
girouette peut être élevé ou abai à l’aide d’un levier 
mis à la disposition du pilote. Tout déplacement de 
l'axe f a pour effet de changer la position d'équilibre 
de la girouette et, par suite, de modifier l'angle d’atla- 
que des plans A. (Fig. 3, d et e.) Cette commande indi- 
recte du stabilisateur offre le grand avantage de laisser 
la girouette sensible aux influences extérieures ; l’appa- 
reil joue à la fois le rôle de Stabilisateur et de” gouver- 
nail de profondeur sans que ces deux rôles puissent se 
contrarier. 

Comme on le voit sur la figure 1 et sur les photogra- 
phies, le gouvernail de direction de laéroplane Wright 
utilisé pour les expériences, a été complètement sup- 
primé et remplacé par deux plans hexagonaux G: 
G», supportés par le fuselage du stabilisateur et com- 
mandés par des câbles 44 bi ci di et a» b> c3 d3 rap- 
pelés par des ressorts. Enfin, des roues munies d’amor-- 
tisseurs à ressorts ont élé fixées sur les patins. 

L'ensemble de la queue stabilisatrice ajoutée à l’aéro- 
plane, pèse 25 kilos : le poids supplémentaire supporté 
par l'appareil est donc d'une dizaine de kilos. Notons 
encore que la surface totale des plans du stabilisateur 
est de quatre mètres carrés, ce qui représente la moitié 
de la surface du gouvernail de profondeur de l’aéroplane 
Wright : par conséquent, si les plans du stabilisateur 
élaient fixes, l'appareil modifié serait aussi instable 
qu'un aéroplane du système Wright auquel on aurait 
enlevé une des deux surfaces du gouvernail avant. Les 
vols effectués à Satory ont mis en évidence, d'une facon 
complète, le rôle important joué par le stabilisateur. 

Les expériences de mise au point ont commencé par 
des essais ayant pour but de vérifier l'équilibre de l’aéro- 
plane transfo: mé, cet aéroplane ayant été mis à la dis- 
position du capitaine Etévé par le général Roques, di- 
recteur du génie. 

Après avoir effectué à Pau, quelques vols en compa- 
gnie de M. Tissandier, le capitaine Etévé sort son appa- 








2, Détails du stabili- 


reil le 4 mai, et exécute trois essais de roulement avec 


décollements ; ces épreuves montrent que le stabilisa- 
teur fonctionne dans de bonnes conditions. 

Le 7 mai, par un vent de S mètres, il ex cute trois 
vols de 500, 600 et 50) mètres avec des virages 

Le 9 mai, après un premier vol de trois "minutes, 
parvient à tenir l'air pendant plus de dix minutes. Tous 
ces essais successifs, contrôlés par de nombreux offi- 
ciers, montrent que, ice au stabilisateur automatique, 
apres quelques minutes d'essais, on peut conduire l'aé- 
roplane qui a la réputation d'être le plus difficile à pi 
loter., La manœuvre du gouvernail de profondeur se 
ones en effet, considérablement simplifiée et, malgré 
la grande surface du gouvernail de PRORRErRE de l'aéro- 
plane Wright, la stabilité est telle que l'appareil se 
DIBIQUER Souvent en équilibre pendant plusieurs mi- 
nutes, l'intervention du pilote. 

Les Sole continuent ensuite toutes 
temps le permet 

Jeudi 12 mai, vol de 31 min. sur le plateau de Salory. 

13 mai. vol de 17 min. à 30 m.de haut avec virage en 8. 

Samedi 14 mai, vol de 18 minutes avec excursion en 
dehors du polygone jusqu'à Saint-Cyr. 

Vendredi 20 mai, vol de 8 minutes avec un appareil 
déséquilibré transversalement. 

Samedi 21 mai, vols de réglage de 7 et de 5 minutes. 
Passage de la première épreuve du brevet de pilote- 
aviateur, contrôlée par MM. Sirven. Delmas et le capi- 
laine Dorand. 

Lundi 23 mai, passage des deux dernières épreuves du 
brevet, contrôlées par MM. Sirven, Tissandier et Del- 
mas. À la fin du dernier vol, l’aéroplane atterrit à 15 
mètres de M. le général Roques, qui a ait aux €s 
sais accompagné par MM. le colonel Hirschauer, com- 
mandant les Sapeurs-aérostiers, le commandant Boul- 
lieaux, directeur des établissements de Châlais-Meudsn 
et le capitaine Eelhague, officier d'ordonnance du rmni- 
nistre de la Guerre, 















les fois que le 
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Le Problème de l’ornithoptère 


DEUXIÈME ARTICLE 


Dans un précédent article (4érophile du 15 février 
1910), nous avons examiné sommairement les argu- 
ments que l’on fait ordinairement valoir contre le prin- 
cipe de l’ornithoptère. Nous avons montré que, non seu- 
lement ils sont insuffisants pour faire condamner à prio- 
ri ce principe, mais encore que les plus solides et les 
seuls scientifiques, après discussion, nous conduisent à 
penser qu'il y aurait peut-être un intérêt très grand à 
nous rapprocher de la nature, en aviation. Et nos con- 
clusions étaient les suivantes : 

1° La réunion dans un même organe, l'aile, des fonc- 
tions propulsion et sustentation permet de réaliser au 
maximum les conditions qui assureront au propulseur 
un bon rendement. Ces conditions sont 

Une surface d'appui sur l'air très grande ; 

Une vitesse d'attaque réduite. 

Il est permis d’escompter de ce fait une diminution 
notable de la puissance du moteur, d'où réduction du 
coût de la construction et de l'exploitation, qui autorise 
à compliquer un peu le mécanisme. Or .il est possible 
que le futur ornithoptère soit assez simple. 


2° Les oiseaux sont les modèles dont nous devons 
nous inspirer. Le vol de l'essor est pénible pour l'oiseau ; 
il semble difficile à imiter mécaniquement et nous pou- 
vons, pour les débuts, le remplacer par le roulement sur 
le sol : il convient donc de l’écarter d’abord. Notre but 
est le plein vol, qui est rapide, et que l’oiseau semble 
réaliser sans grand travail ; ceci est d'autant plus indi- 
qué que ce genre de vol apparaît comme étant le plus 
simple. 

L'observation montre, en effet, que les mouvements 
de l'aile du rameur, pendant le plein vol, se réduisent 
sensiblement à deux : 


1° Un battement alternatif, normal à la direction du 
mouvement ; 

2° Un mouvement de gauchissement régulier. 

Le coup de rame du fouet de l'aile et le reploiement 
des rémiges, si importants et si marqués à l'essor, ont 
à peu près disparu. 

Réduit à ces éléments, le problème du plein vol de- 
vient abordable. Nous avons essayé de l’approfondir, 
et nous avons été conduit à des résultats intéressants 
que nous allons résumer. 


# 
*x + 


L'étude rigoureuse d’un appareil à ailes battantes, 
même dans des cas simples, est laborieuse. Aussi al- 
lons-nous devoir faire, tout au moins comme première 
approximation, un certain nombre d’hypothèses : 


1° Nous supposons que perdant le vol horizontal, en 
air calme, à l’état de régime, les trajectoires des points 
du corps sont des lignes droites. Ces trajectoires se- 
raient, en réalité, des lignes ondulées, mais l'exemple 
de l'oiseau montre que l'hypothèse n’a rien d’exagéré. 


2° Nous supposons que les réactions mises en jeu ne 
changent pas la direction de l’axe du corps pendant 'e 
vol. 

3° Nous nous plaçons dans le cas d’oscillations d’am- 
plitude assez faible, par rapport à la position horizon- 
tale des surfaces alaires. De cette façon, les réactions 
exercées par l'air sur les éléments de surface sont sen- 
siblement parallèles au plan de symétrie. 


4° Nous supposons des surfaces alaires telles que 
leurs sections par des plans parallèles aux plans de 
symétrie sont rectilignes, ceci, surtout pour la clarté 
de l'exposé. 

Nous cherchons à réaliser, dans ces hypothèses, 
par des battements alternatifs des surfaces alaires, la 
sustentation et la propulsion de l'appareil à l’état de ré- 
gime. ; 


Or, comme nous le faisions remarquer dans notre ar- 
ticle du 15 février 1910, à est possible qu'un méme élé- 
ment de surface soit constamment sustentateur, aussi 
bien à la remontéc qu'à l'abaissée. I1 suffit pour cela 
que la vitesse verticale de l'aile soit telle, à chaque ins- 
lant, que composée avec la vitesse horizontale de régime 


par la règle de composition des vitesses, elle donne lieu 
à une résultante située au-dessous de la surface. Les 
figures 1 et 2 le font comprendre aisément. Elles mon- 
trent également que celle condition de Ssustentation 
étant réalisée, il v aura, pour la surface considérée, une 
composante propulsive à l'abaissée et retardatrice à la 
remontée. 

Dans le cas de la figure 3 (remontée), on aurait une 
composante propulsive, mais également une compo- 
sante de chute. La sus- 
tentation étant la chose 
essentielle au point de 
vue sécurité, nous cher- 
cherons, pour les débuts, 
à ne pas réaliser le cas 3 
à la remontée, sauf peut- 
ÿ ètre en des points ex- 
ceptionnels de l'aile. 


LT 





Ceci posé, cherchons à 
résoudre le problème sui- 
vant : 


v Les hypothèses ci-des- 





(fig. 2) remontée 





14 Fig. 3) remontée 


possible de déterminer des surfaces alaires et des mou- 
vements tels que l'angle d’'altaque soit constant, pour 
tous les points de l'aile et à chaque instant ? 

Nous entendons par angle d'attaque l'angle désigné 
dans les fig. 1, 2 et 3 par =, que fait, avec la surface, 
la direction de la vitesse résultante du point de Faile 
considéré. C’est l’angle sous lequel la surface avoisinant 
ce point rencontre l'air. 

On conçoit l'intérêt que présente la solution de ce 
problème, qui rapproche le plus possible ï’ornithoptère 
de l'aéroplane, puisque ce dernier attaque aussi l'air 
sous un angle constant. 

Solution théorique : Imaginons (fig. 4) un axe ho- 
rizontal 00, parallèle au plan de symétrie de l'appareil 
et une droite D, oscillant normalement à cet axe, au- 





tour d’un de ces points 0, les oscillations étant de faible 
amplitude autour de leur position moyenne D1. 


La surface alaire est suppcsée contenir cette droite D 
et nous imaginons que par un moyen théorique, la vi- 
tesse d'abaissée d'un point donné de la droite soit cons- 
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tante, ainsi que la vitesse de remontée avec brusque 
changement en fin de course. Il en sera alors de même 
pour tous les points de D 

Soit aœla vitesse angulaire d’abaissée ou de rele- 
vée. La vitesse d’abaissée d’un point M de D, à une dis 
tance r de l'axe, est : 


(1) v—a.T 


V étant la vitesse de translation de régime (en négli- 
geant les variations instantanées produites par chaqu? 
coup d’aile), formons au point M le parallélogramme 
des vitesses. Nous avons en Mu la vitesse résultante du 
point M. Si & est l’angle d'attaque constant donné, le 
profil de la surface située dans le plan (V, v) est MS 
faisant avec Mu l'angle :. 

Or, on à : 


U a 
(2) lang (+p=r=z.r 


e, « et V étant constants, la formule 
a 
teG+9=rr 


montre que ® varie avec r, donc la surface alaire est 
gauche. Sa forme est, du reste, invariable soit pendant 
l’abaissée, soit pendant la remontée, puisque les vites- 
ses v qui définissent le gauchissement sont invariables 
pendant les oscillations. 

Ainsi, la surface alaire est définie de la façon suivante, 
par exemple pendant l’abaissée et pour la position 
moyenne : 

Cette surface est engendrée par une droite Ms se dé- 
plaçant parallèlement au plan de symétrie en s'ap- 





puyant sur la droite D, noumale à ce plan, de façon 
que son angle © avec la direction 00,, vérifie la rela- 
tion. 


(3) tang (p+e) —Gr où 


Par un point 0 ,de l'axe 00,, menons le plan norma) 
à cette droite, soient V, S, u, les points de rencontre de 
ce plan avec les droites qui nous intéressent. Dans le 
triangle Voi u, on à : 


a—c! 


(4) tang 8 — MER Fe 
MO 
et dans le triangle Vu M : 
G) Vu=VMtang (g +<)== 0,0, tang (940) 
ou, d’après (3) : 
(6) Vu — 0,01 .G.r 
en portant celte valeur dans (4), il vient : 
(7) tang B — 0,01. G 


Or, 00, et G sont constants, donc tang. 8 l’est aussi, 
ce qui veul dire que la droilc ou est jixe par rapport à 
D, o, V el D clant parallèles 


1910 


2279 


Donc, lorsque MS décrit la surface elaire cherchée, 
la droite Mu (direction de la vitesse résultante) décrit 
une portion d2 raraboloïde hyperbolique ayant le plan 
de symétrie comme plan düecteur. 

Réciproquement, là droite o,u, deuxième directrice, 
étant définie par la relation (7), la surface olaire est 
théoriquement dét:rminée. 


Cette définition peut être remplacée par une autre qui 
n'est qu'approchée, mais plus simple. 
Exprimons la valeur de Su On a : 


CG Su = Vu — SV = 001 | tang (e + &) — tang ? | 


On a : 


te ® + ty 
tg E+o= Eee 


Or, l'angle € sera faible, 7 à & environ, soit :tg =; ; 
d'autre part. nous étudions le plein vol, donc V avoi- 
sine au moins 20 m. p. seconde. Il est permis de 
penser que v sera, pour les points extrêmes de l'aile, 


ie : 1 
inférieur à 4 m. p. seconde, donc tg 9 € 5 - C'est dire 
au’en remplaçant tg (: + 9) par (tgy +tge), on com- 


dre pt à 1 
met une ererur relative, inférieure à 3 ? et cela pour les 


points ælrémes. Dans ces conditions, il reste alors 
pour la “elation (8) : 


(9) Su — 0, — ge — c'° 


qui signifie que le point S décrit aussi une droite fixe, 
D’ ou O’S, parallèle à oyu. Cette droite D’ est donc dé- 
finie par le point 0’ tel que 


0,0 = 001 .tge 
et par l'angle 8 dont il est question plus haut. 


En résamé, dans notre cas théorique, il serait très 
facile de déterminer une surface alaire satisfaisant à 
la condition d’avoir l'angle d'attaque constant en tous 
les points de l'aile et à chaque instant. 

Il suffirait connaissant la vitesse V, « et l'angle « 
donné qui caractériseront l'appareil, de construire deux 
droites D et D’ satisfaisant 
aux conditions géométri- 
ques énoncées. Une droite 
s'appuyant sur ces deux di- , D 
rectrices et restant normaie D 
à D, en se déplaçant le 
jong de D; D’ engendrerait 
la surface alaire, 
qui pourrait être 
limitée d'une fa- 
con quelconque. 

Cette sise a- F 
laire rigide, cons- 
truite, par exem- 7 
ple, pour l’abais- 






sée,rétant animée | en. + ===": 
ŒUNEDUESS ADR RER A 
baissée constante 0, © 


autour d'un axe Le 

parallèle à la di- ue — (fi 6) 

rection du mor- 

vement 00,, réa- 

liserait constamment, à l'abaissée, la condition de cons- 
tance de l'angle d'attaque. 

Si, à la fin de chaque abaissée, un dispositif théori- 
que changeait instantanément l’angle relatif des droites 
D, D’de façon à déformer instantanément la surface 
alaire d’une façon convenable, la constance de l'angle 
d'altaque serait aussi réalisée à la remontée si la vilesse 
de relevée aulour du même axe élail constante, égale ou 
non à la vilesse de descente. 
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Ainsi, D, D'étant les positions des directrices à la 
fin de l’abaissée (fig. 7), D’ étant plus bas que D pen- 
dant l’abaissée, remonte brusquement en D'i, plus éle- 





vée que D, celle-ci restant fixe, une génératrice bb’ de 
{a surface prend la position bb',,et la surface prend un 
autre gauchissement compatible avec la vitesse de re- 


montée. | 
A Ja fin de la remontée, changement inverse. 


Solution pratique : Nous ne parlerons pas plus 
longtemps de ce cas théorique détaillé pour la clarté 
de l'exposé, et nous aborderons maintenant la solution 
pratique. 

Il est impossible d'arriver simplement à réaliser d'une 
part un mouvement alternatif à vitesses constantes, et 
d'autre part, un changement brusque du gauchissement 
des surfaces alaires à la fin de chaque demi-oscillation. 
Le travail de ces mécanismes à la résistance serait fort 
défectueux et dangereux. Nous ne disposons que 
de certains mouvements alternatifs à vilesse variable. 


Donc, en un point donné de la surface alaire, v sera 
constamment variable, soit pendant l’abaissée, soit pen- 
dant la remontée ; il suit de là que le gauchissement 
devra, lui aussi, varier constamment. I faut en passer 
par là, en utilisant la continuité de la variation pour 
réaliser la continuité dans les déformations alternatives. 

Or, il vient immédiatement à l’idée de généraliser ce 
qui a été dit plus haut pour le changement de gauchis- 
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sement à la fin de chaque oscillation, et de réaliser la 
déformation continue en animant les droites D, D’ de 
mouvements indépendants. Là, en effet, se trouve la 
solution simple. 


Une remarque est ici nécessaire. L'axe de rotation 
00, (lig. 5) est horizontal, d'après ce que nous avons dit. 
Pendant les oscillations, la droite D tourne autour du 
point fixe o, mais D’ reste constamment tangente à 
un petit cercle que décrit le point o’ autour de o, comme 
centre. Il est aisé de calculer qu'on commet une erreur 
extrêmement faible en considérant D' comme passant 
par le point 0’. (Pour une amplitude totale de 30°, cette 





0 0 
erreur est, au plus, de ER environ, or 0,0 est lui-mê- 


me pelit par rapport aux dimensions de l'appareil.) 


Nous sommes maintenant en mesure d'achever notre 
exposé. 

Figurons les points o 0’ d'oscillation, qui se lrouvent 
dans un plan parallèle au plan de symétrie, et la droite 
00° faisant avec la direction horizontale du mouvement 
l'angle & . Les directrices DD’ oscillent autour de o et 
o’ dans des plans verticaux. Soient D, D;/ leurs posi- 
tions moyennes (perpendiculaires au plan de symétrie, 
PiP'P,P'les intersections par un plan vertical paral- 
lèle au plan de symétrie. Les mouvements des droites 
D et D’ peuvent être définis par les cotes P, P = : et 
P,'P’ =: qui sont fonctions du temps t. 

Les éléments de surface alaire situés le long de PP’ 
éprouvent, de la part de l'air, des réactions normales 
qui ont une résultante située en un point C ne dépen- 


P'C 
dant que de : , donc tel que PP est constant le long 
de l'aile, et à chaque instant. Dans ce qui suit, nous 
AE Pr, 

avons pris CP'— mu Ce qui est sensiblement con- 
forme à l'expérience, mais ce rapport n'a aucun rôle 
fondamental et pourrait avoir n'importe quelle valeur 
constante. 

Les vitesses verticales (abaissée dans le cas de la 
fig. 9) des points sont à l'instant f : 


dz P dz' P' 
dr Pour TT pour 
1 (, d7 (ENS) 
EL ep ne A 
NE Hi) Tr + T { pour C 


C'est cette vitesse que nous devons composer avec 
V pour oblenir la vitesse résultante u, qui fait, avec 
PP’, l'anglees. L 

v 


On a, comme à l'ordinaire, lang. (9 + :) — TV 
ou : 

: a LUE USE) 
(10) tang @+ea =) Er 


Menons PH, P, Q parallèles à V, el posons 610 — h. 
Dans le rectangle, Q H P Pi,on a: 


PH=z;—-:—h 


et en posant — HP —00, — à dans le triangle PP He 
on obtient : 


z—5 —h 





(in) tang © — = 
0 

En éliminant © entre (10) et (11), on aura la rela- 
tion qui doit exister entre z et z’, fonctions de t pour 
que la surface alaire vérifie la condition cherchée de 
constance de l’angle d'attaque. © 

Cette élimination est très simple en faisant comme 
plus haut l’approximation, 


tang (9 + es) —= tango + tang € 
on obtient ainsi : 
s—s—h 1 : dz° dz 
(12)  tang e + nv LOT E 


S 
0 





Etant donné, par exemple, la fonction z de t, c'est- 
à-dire de mouvement de P, cette relation (12) donne le 
mouvement de P' par la résolution d’une équation dif- 
férentielle du premier ordre. 
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11 est aisé de vérifier que par une convention de si- 
gnes, celte relation, comme toul ce qu précède, est 
énérale, et s'applique aussi tien à la relevée qu’à l’a- 
aissée. 


hk à : : 
En remarquant que er tg <, la relation se simplifie 


encore et devient 

N AVR RE CR RCE 
qs me) dt 

Supposons maintenant que P soit relié par une lon- 
gue bielle au bouton d’une manivelle tournant autour 
d'un axe horizontal avec une vitesse angulaire cons- 
tante w. Es 

z étant compté >oen-dessous de sa position moyenne, 
et p étant le rayon, on a : 

Zi —= =) p/c0s10 


d'où : E 
& = y sin Ô = pu sind 


ê 
/ 
{ 
! 
\ 
\ 


DS 


[ Fig. 10 ) 
qui donne en transportant ces valeurs dans (13) et en 
posant : 


+- 
, Y 
1 


Sr’ 


V 
EAN 8— 4 
Ô 


4 
(14) HN 63° + 90 sin W£ + 06 cos WE — O0 
La solution de cette équation est de la forme 


z' — A sin wé + B costt + OC! 
En identifiant, on trouve, 


+puws 


B — p(w? — 0?) 
7 62 + Qu? 


C—0 À — 6? + Ju? 


Enfin, on peut mettre z’ sous la forme 


(15) z' = £' cos (wé — À) 


par analogie avec l'expression de 2, 2’ 


et À étant, on 
peut le vérifier, définies par 


42 TL w2 en 40)T 
= f RE Vu TE Jo SI0 À — — V (@2 + o2) (52 + 902) 


"8wW2 — 02 


TO 


CODE V(w2 + 72) (52 + 92) 
Nous arrivons donc à ce résultat important mis en 
relief par la forme (15) de z’ 


z!—£" cos ‘cot — ) 


Si l’oscillation d'une des droites D D’ est obtenue 
par longue bielle et manivelle tournant d'un mouvement 


uniforme, l’oscillation de l'autre droite pourra étre obte- 
nue aussi par bielle et manivelle tournant avec la méme 
vitesse angulaire, les deux mouvementis étant décalés 
d'un certain angle. 

L'expression de £’ peut s’écrire en remontant à la 
valeur de 5 


W26? 


IGV* 


W262 


LE ? Sove 
Or, les conditions de la pralique sont probablement 
telles que V = 20 m.s. à = 1 m. env. W =8 rx 
peur 1 double battement par seconde. Dans ces con- 
ee w?0? rl : 
ditions le rapport EVE est très petit 7600 et on vérifie 


ee : 1 
que la différence entre p’ et £ n’atteint pas 300 dela 


valeur de o. C’est dire que les manivelles & et p' sont 
pratiquement égales. 

Quant à la valeur de l'angle de calage À, elle est 
donnée en faisant la même approximation, par 


a On 
SIN À = — TV 
qui montre que l'angle de calage des deux manivelles 
est constant quand la vitesse de translation est donnée. 
Pour une valeur donnée de w,il est d'autant plus faible 
que V est plus grand. 


Ces considérations théoriques nous amènent donc au 
résultat suivant : 

IL existe une manière simple de réaliser un ornithop- 
tère dont les surfaces alaires jouissent de la propriété 
d'avoir un angle d'attaque constant en chaque point et 
à chaque instant ; 

Le mécanisme d’aclionnement des surfaces  alaires 
se réduira à deux mouvements de bielle et manivelles, 
les manivelles pouvant être calées sur le même arbre, 
avec la seule condition que leur angle de calage puisse 
varier avec la vitesse de translation. 

Réduit à sa plus simple expression, le mécanisme 
des surfaces alaires se ramènera donc à celui indiqué 
par le schéma suivant (fig. 11). 





Un arbre longitudinal M M’ commandé par le mo- 
teur au moyen d'une aémultiplication. Deux manivelles 
M L, M L’ sont calées sur cet arbre, l’une ayant un 
calage variable. Ces manivelles actionnent par deux 
bielles H L, H L’ quatre directrices rectilignes D, D; 
et D’ D,’ qui servent de supports à des profils tranver- 
saux articulés sur lesquels sont tendues les surfaces 
alaires. 

Il est évidemment nécessaire que ces profils (tels que 
a b) soient articulés avec les droites D, le jeu permis 
par les articulations étant de plus en plus accentué lors- 
qu'on s'approche de l’extrémité des ailes. 

De plus, D et D’ oscillent dans des plans parallèles, 
leurs points sont à des distances variables, de sorte 
qu'il est également nécessaire que les profils (a b) puis- 
sent coulisser à une de leurs articulations avec D ou 
avec D’. 

Ces deux conditions ne sont, du reste, pas très diffci- 
les à réaliser et ne constituent pas une grosse compli- 
cation. 


Nous croyons entièrement nouvelle cette conception 
de l’ornithoptère et la marche suivie pour y arriver, 
aussi avons-nous déposé une demande de brevet concer- 
nant le mécanisme d'’actionnement décrit plus haut. 
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Il resterait, pour terminer cetle étude à discuter les 
h\pothèses faites, et à faire quelques remarques pour 
répondre aux objections que ne manqueront pas de 
formuler les détracteurs quand même de l'aile bat- 
tante. Ce Sera l'objet d’une prochaine note. Disons ce- 
pendant aujourd'hui que rien n'est changé dans notre 
théorie si les profils a, b de la figure 11 qui supportent 
la surface sont curvilignes.concavo-connexes, par exem- 
ple, ce qui permet d'employer les formes de surfaces 
les plus avantageuses au point de vue sustentalion, pé- 
nétration et stabilité, 

ER: 


Ancien clève de l'Ecole Polylechnique. 





L'AIGLE DE MOUILLARD 


Nouvelle Explication 


L'Aérophile du 15 mai 1910 a publié sous le titre : 
L'aigle de Mouillard, un article dont l'auteur est le com- 
mandant Thouveny. Cet article est une étude très sé- 
rieusement faite sur un cas particulier d'un vol d'’aigle 
observé et décrit par Mouillard et dont il y a lieu de 
tirer de nouveaux enseignements en matière d’'avia- 
tion. Nous renvoyons au texte de l’article pour la des- 
cription que Mouillard a donnée du phénomène, et nous 
nous bornons aux observations que nous nous propo- 
sons de faire sur l’ensemble de cette étude. 


*# 
k 


Le commandant Thouveny rappelle au sujet de ce vol 
une supposition paradoxale, qui a été faite par quei- 
ques-uns et d’après laquelle le vent fournirait au mo- 
bile sa force de propulsion. Il ne partage pas cette opi- 
nion et croit possible d'expliquer le phénomène par les 
seuls principes de la mécanique. 

C'est aussi notre avis. Toutefois, son raisonnement, 
très plausible et très savamment conduit, ne me pa- 
rait pas fournir tous les éclaircissements utiles dans la 
circonstance. 

Je demande la permission, en me plaçant sur le mé- 
me terrain, de présenter du phénomène une autre ana- 
lyse, aussi vraisemblable, plus simplement, et, je crois. 
plus profitable. 

D'après l'embryon de théorie, que je me suis faite et 
que j'appelle théorie de la quantité de mouvement, ce 
phénomène peut aisément s'expliquer de la manière sui- 
vante : 

Le vent soufflait vivement, en rafale ; il pouvait donc 
(exceptionnellement) faire par lui-même équilibre au 
poids du corps suivant un certain angle de la surface 
alaire. En même temps, ce courant d'air exerçait une 
résistance à l'avancement. 

Examinons le phénomène d'ensemble. 

L'oiseau s’élance avec ses pattes détendues ; il ac- 
quiert ainsi une premiere vitesse : il tombe d’une hau- 
teur de 2 à 3 mètres ; il ajoute par là une nouvelle vi- 
tesse à cette première. 

Une quantité de mouvement est ainsi constituée et 
cmmagasinée dans sa masse 

Arrivé au bas de sa course, les ailes étendues, sans 
battement, l'oiseau, s'il n'y avait pas de vent, glisserait 
sur l'air horizontalement sur une longueur quelconque ; 
sa vitesse ne serait modérée graduellement que par la 
résistance de l'air en réaction à sa vitesse propre ; con- 
tre le vent, l'étendue de son parcours serait moindre. 

Cette supposition n'a rien d’extraordinaire, c’est le 
cas d'un oiseau planant en ligne droite : il oriente ses 
ailes pour obtenir cet effet quand il lui plait. 

L'oiseau glisserail ainsi sur l'air aussi effeclivement 
que sur un sol solide sans avoir à déployer aucun effort 

ique pour se soutenir en l'air, comme un bicy- 
- lancé sur une route horizontale roule sans péda- 











Si le vent est assez fort pour le porter, à la condition 
que son angle d'attaque n'ait pas besoin d'être assez 
ouvert pour que la résistance à l'avancement puisse ar- 
réter du coup sa vitesse acquise et emmagasinée, il pro- 
gressera malgré le vent et contre lui, jusqu'au moment 








OÙ sa vitesse emmagosinée, qui s'épuise graduellement 
devant la résistance, deviendra nulle et où le corps 
cessera de progresser. : 

Ce résultat est atteint au point où l'ascension S'esl 
arrêlce en même lemps que la progression. 

A ce point, l'oiseau doit changer d'angle et de ré- 
gime, sous peine dètre simplement entraîné par le vent. 
Il n'est plus qu'une surface, c'est-à-dire le jouet du vent; 
sa masse est réduite à elle-même. dépouillée des quali- 
tés dont la vitesse l’avait pourvue, 

Le phénomene, lel que nous venons de l’analyser som- 
mairement, se lil en étudiant la courbe de la figure 
donnée, qui n’a pu être établie que d’une façon approxi- 
malive et que nous discuterons. S 

Le ralentissement progressif de la vitesse horizontale 
est marqué par le redressement de la ligne au fur et à 
mesure que l'oiseau approche du terme de sa course. A 





Arrivée et arrêt 





ce point, la courbe devient verticale et l'arrêt se pro- 
duit. 

Cette courbe, présente les caractères d’une portion 
de parabole dont le sommet se trouve à l’arrivée el 
dont l’axe est horizontal passant par ce point. 

Si tous les éléments qui concourent à la réalisation 
de cette manœuvre étaient fixes et invariables pendant 
toute sa durée, la courbe serait une portion de para- 
bole régulière. 

En réalité, il n'en est jamais ainsi. : 

La vitesse au vent el sa direction ne demeurent pas 
régulières ; la surface de l'oiseau peut être légèrement 
modifiée et surtout l'angle d'attaque doit varier presque 
incessamment de quantités imperceptibles et graduées. 
mais suffisantes pour modilier l'intensité des effets. 

Ainsi, pour ne parler que de cette dernière condition, 
il est fort vraisemblable que, au fur et à mesure que 
la vitesse se ralentit. l'oiseau réduit son angle. 

Par ce fait, sa projection verticale diminuant, le sou- 
lèvement par l'air est diminué, la vitesse de remontée 
se modère. En même temps, la résistance à l’avance- 
ment diminue en raison de cette même réduction de 
projection et aussi en raison de la réduction de vitesse 

De telle sorte que l'oiseau, arrivé au bout de cette 
course, cesse de progresser, la résistance étant nulle en 
même lemps que Son antagoniste la quantilé de mouve- 
ment lui fait encore équilibre avec une valeur nulle éga- 
lement. 

En même temps, il cesse de monter parce que l'air 
n'agit plus que sur une surface réduite à ce qui est 
juste nécessaire pour faire équilibre à ce qui reste du 
poids du corps, ou plus exactement de sa masse (1) à 
porter Sur l'air. 

Ces explications sont nécessaires pour faire compren 
dre les modifications qui peuvent être introduites sur la 
forme de la courbe de remontée d'après les variations 
des éléments du phénomène. 

Cette opération doit être particulièrement laborieuse 
pour l'oiseau. Il est probable qu'il ne se plaît à l’exé- 
cuter que dans des moments d’excitation, comme Mouil- 
lard le rapporte. 








(1) Voir l’Avion du 22 mai pour l'explication des mots : 
masse. poids, quantilé de mouvement, 
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file rentre dans le cas de ces tours de force ou de 
manœuvres momentanées que des circonstances parti- 
culières commandent aux oiseaux. Ces cas particuliers 
peuvent fournir à l'étude du vol des renseignements 
parfois utiles ; mais leur caractère exceptionnel ne per- 
mel pas de les prendre comme base de théorie, ni 
comme modèles d'application pratique. 

Sans nous arrêter à des considérations d'ordre plus 
général et continuant l'étude en cours, on voit que le 
commandant Thouveny, qui s’est attaché à vérifier par 
le calcul les indications de mesures fournies par l'ob- 
servaleur, termine par une mise en regard de deux 
quantités opposées, s'annulant l'une par l’autre, et dési- 
gnées : 

L'une, l'énergie fournie par le vent : 

L'autre, l'énergi2 fournie par le mobile plus une por- 
tion désignée Q travait résistant des forces relardatri- 
ces. 

Cette nomenclature de ces forces et la détermination 
de leur valeur n’est pas dépourvue d'intérêt, pourtant 
elle me parait insuffisante et peu propre à nous éclairer 
sur ce que nous aurions le plus d'intérêt à connaitre, à 
savoir : la répartition dans ce résultat général des élé- 
ments particuliers et divers qui y concourent, notam- 
ment la part de consommatiion d'énergie musculaire 
qui n'est sûrement qu'une portion du tout et non le 
tout, comme on le considère généralement. 

Pour préciser notre pensée, nous donnons, d’après l'a- 
nalyse générale du phénomène que nous avons faite 
ci-dessus et suivant nos théories, la désignation des dif- 
férents éléments et des forces que nous estimons, mis 
en jeu pour la réalisation de l'acte. 

lis sont au nombre de deux éléments matériels : la 
masse du corps et celle de l'air, constituant eux-mêmes 
des forces sous l’action des forces d'autre part, deux 
forces : la pesanteur et la force musculaire, combinés 
lous ensemble de-diverses manière. En voici le détail 
suivant l’ordre des actions : 

1° L'action musculaire des pattes sur la masse pour 
l'élan : 2° L'action de la pesanteur sur la masse suivant 
ie plañ incliné de chute ; 3° La continuation des effets 
de ces vitesses emmagasinées dans la masse sous forme 
de quantité de mouvement et entraînant l'ensemble sur 
l'air qui forme appui sous les ailes ; 4° L'effort mus- 
culaire appliqué aux ailes pour les tenir étendues et les 
régler ; 5° L'air agissant par sa masse comme force 
sustentatrice en sens vertical, plus le vent. 

Ces cinq forces ou actions concourent d’une façon ac- 
tive à la locomotion. 

Elles ont à lutter contre : 

6° L’inertie de la masse du corps ; 7° La pesanteur, 
force ; 8° L'air agissant, comme dessus, en résistance 
à l'avancement. 

On remarquera que les deux forces principales et qui 
agissent chacune d’une manière sensiblement constante, 
la pesanteur et l'air, remplissent toutes deux à la fois 
un rôle d'auxiliaire et un rôle d'adversaire, inversement 
opposés l’un à l’autre. 

Tels sont, d’après nous, tous les éléments qui con- 

courent au phénomène dans un sens comme dans l’au- 
tre. La masse animée d’une certaine vitesse est tenue 
suspendue en l'air entre la pesanteur, d'une part, et 
l’action de l'air jointe à sa réaction, d'autre part, se 
faisant équilibre l’une à l’autre, avec léger excédant en 
faveur de l’air pour déterminer l'ascension. (Cet excé- 
dent est procuré par une augmentation imperceptible 
de l’ang'e d'attaque.) : 
. L'air .et la pesanteur travaillent, c’est incontestable ; 
il serait bon de connaître ieur part particulière de tra- 
vail tant actif que passif à l’un et à l’autre. Le com- 
mandant Thouveny ne l'indique pas. Mais la chose 
réellement intéressante à connaître, serait l'importance 
de la force musculaire dépensée pour maintenir les ai- 
les dans leur fonction de régulateur d'équilibre entre les 
deux forces principales opposées. Ce serait aussi l’im- 
portance du rôle joué par cette quantité de mouvement 
dela masse animée de vitesse qui travaille aussi süre- 
ment que les masses d'air agiltées et d'une facon plus 
aisément appréciable qu'elles et qui travaille d'une fa 
con distincte quoique fondue dans l’ensemble. 





* 
* *X 


Ce complément d'analyse nous semble indispensable 
à la connaissance complète du phénomène et à l’expli- 
cation des efforts mécaniques employés dans le vol, 


non seulement dans ce cas particulier, mais encore dans 
toutes les circonstances du vol, plus spécialement dans 
le vol ordinaire par vent très modéré, dit plein vol, ou 
que j'appelle vol normal, plus aisément nitable. 

C'est ce complément d'analyse que j'ai cherché pen- 
dant de longues années et que j'ai trouvé dans les li 
mites de mes connaissances et de ma faible 1 ‘elligence 
en m'inspirant des travaux de nos prédécesseurs et sur- 
tout de la Nature. 

C'est par là que j'ai pu entrevoir les améliorations ra- 
dicales à apporter au principe des aéroplanes pour en 
faire des appareils pratiques de navigation aérienne et 
que j'ai pu le dire. 


k 
xx 


Une autre question se pose ici, à savoir comment peut 
être réalisé ce complément d'analyse. 

Il semble que le commandant Thouveny, qui paral 
posséder à fond toutes les ressources du calcul scie 
tilique et que d’autres, qui ont essayé comme lui de. 
explications par ces procédés, auraient pu avoir l'idée 
de faire ces recherches, s'ils en avaient eu la facilité. 
Mais déjà pour les calculs généraux qu'il a présentés 
dans cette étude, les données positives de fait lui font 
tellement défaut qu'il a dû recourir souvent à des sup- 
positions, par quoi ses contrôles et ses résultats se pré- 
sentent sous une forme plus où moins arbitraire, mal- 
gré leur apparence d’exactitude scientifique. 

Si, au lieu de s'attacher à un problème comportant 
deux éléments, comme celui du commandant Thouveny 
on voulait en embrasser huit, comme le comporte mon 
étude, les insuffisances de données positives seraieni 
encore en bien plus grand nombre. Le problème général 
SRLend un nombre d'éléments encore plus considéra- 

le. 

L'obtention de données positives présente d’autres dif 
ficultés. Si Marey, avec sa méthode expérimentale, ap- 
pliquée avec la perfection qu'on sait, n'a pas pu fournir 
de bases certaines, si même il n’a pas pu entrevoir ou 
expliquer certains effets matériels qui existent réelle- 
ment et que j'ai précisés, ne serait-on pas en droit da 
conclure que les expériences de laboratoire, desquelles, 
seules, on pourrait attendre des indications précises 2 
certaines, n'offrent qu'une garantie limitée et ne sont 
jamais aussi sincères ni complètes que les faits de la 
nature libre ? 

On voit par tout cela, la difficulté d'appliquer à ces 
recherches les procédés des sciences exactes, et, en mé- 
me temps et jusqu'à nouvel ordre, la presque inutilité 
de le tenter, au moins avec confiance. 

C'est pourquoi aujourd’hui, en présence de ces résul- 
tats, je conclus, comme je le dis depuis longtemps, que 
le calcul ne pourra fournir à l'étude de la question de 
la navigation aérienne que des indications générales de 
sens, comme Marey l'avait compris, ou servira à dé- 
terminer des limites ; mais l’excessive multiplicité, va- 
riété et mobilité des éléments obligera à considérer l’a- 
vialion, tant pour la composition des appareils que pour 
leur direction, comme un art spécial plutôt que comme 
une science. F. Roux 
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Esquisse de Tactique Défensive et Offensive 
par les Engins Aériens 


Une tactique aéronautique défensive et offensive im- 
pliquant lexistence d'une flotte acrienne, nous divise- 
rons cette flotte comme suit : 

[. Dirigeabies, Comprenant : 

a) Dirigeables de gros cubes, rigides, semi-rigides ou 
souples ; | 

bj Les dirigeables de pelil cube (tels, par exemple, 
que les pelits Zodiac où d’autres cubes réduits). 

Il. Engins d’aviation. 


* 
kA 


En ce qui concerne la flotte aérienne. ou plutôt la 
partie de cette dernière comprenant les plus légers que 
l'air, nous examinerons tout d’abord le système de 
défense le plus pratique à employer avant de déter- 
miner les rôles respectifs à attribuer à chaque catégorie 
de dirigeables. 

Nous diviserons donc les villes qui forment ligne 
sur les frontières en 

a) Villes de grandes forces aéronautiques ; 

b; Villes de petites forces aéronautiques. 

Les premières villes ne contiendraient que des plus 
légers que l'air de gros cube et seraient leur port d’at- 
tache et de ravitaillement. 

Les secondes abriteraient les ballons de petit eube et 
les plus lourds que l'air. 


Rôle des gros cubes. — Pour faciliter notre tactique, 
nous emploierons le système des cercles tangents. Ce 
système consisterait à déterminer autour de chaque 
ville ou place forte contenant les gros cubes, deux cer- 
cies concentriques ayant pour centre des points straté- 
giques quelconques ; le plus grand serait tangent à celui 
de la ville voisine. Exemple: les villes À et B seraient 
chacune le centre de deux cercles concentriques dont 
les rayons respectifs seraient, pour le cercle æ et +’, 
300 kilomètres et pour d et d’, 150 kilomètres. 





Fig. 1. — L, frontière des puissances belligérantes. — O, puis- 
sance envahissante. — P, puissance menacée. 


L'effectif pour chaque ville pourrait être de deux 
gros cubes évoluant chacun dans une zone formée par 
les deux secteurs opposés Eg et de deux autres « gros 
cubes » moins puissants, dans les petits secteurs Hi. 

Les rôles seraient ainsi justement distribués étant 
donné que les unités les plus puissantes auraient un 
travail de plus longue haleine et les autres pourraient 
prévenir un mouvement imprévu pendant l'absence des 
gros cubes vers la périphérie des grands secteurs. 


On a pris un rayon d'action maximum de 300 kilom. 
Cependant, si les villes aérostatiques étaient par trop 
éloignées, on pourrait augmenter le diamètre des cer- 
cles de façon à les rendre toujours tangents, et ainsi 
couvrir nos frontières d'un réseau serré d'engins dé- 
fensifs aériens. 

J'ai borné l'effectif pour chaque ville à 4 ballons de 
gros cube ; il serait préférable de doubler cet effectif, 
alin qu'il y eût toujours un ballon en action. Lorsqu'un 
de ces engins apparaitrait à l'horizon et signalerait son 
retour, aussitôt un second partir ait, tandis que le pre: 
mier viendrait rapporter les notes et observations faites 
et se ravitaillerait par la même occasion, cela dans 
chaque secteur et pour quelque engin que ce soit, étant 
donné que notre système de défense serait toujours et 
partout basé sur le même principe des « cercles tan- 
gents ». 

Ce système de défense pourrait être appliqué de bien 
des manières suivant les places à défendre. 

Ainsi le gouvernement français voudrait établir une 
ligne de défense autour de sa bonne ville de Paris : il 
n'aurait qu'à élablir une double ou triple ceinture au- 
tour de la ville, à des distances données, et ainsi la 
mettrait à l'abri, comme il en sera donné un exemple 
plus loin. 


Villes de petites forces aéronautiques. — Ces vil- 
les viendraient en quelque sorte boucher les espaces vi- 
des où plutôt permettraient de laisser des coulées entre 
deux villes de grandes forces aérostatiques par trop 
éloignées et joueraient ainsi le rôle de raccords ; ou 
bien encore elles viendraient resserrer le réseau et le 
iendre plus difhcile à franchir. 

Leur tactique serait analogue à celle employée pour 
les villes plus fortes, mais les villes de petites forces 
seraient munies d'aéroplanes. Le « système Wright » 
pouvant partir sur peu de distance, la « longueur du 
rail de lancement », pourrait, ici, avoir des avantages. 
Ces aéroplanes évolueraient dans des secteurs désignés 
mäis plus nombreux que dans le cas précédent. Ils 
pourraient même, dans le cas où la ligne serait forcée, 
recevoir du secours de la part des dirigeables dont le 
cercle serait tangent au leur. 

+ 
x * 


Installations fixes des centres de forces 
aéronautiques 


Nous allons procéder à l'élude détaillée de chacun des 
points précédemment effleurés : 

1° Au point de vue du matériel nécessaire dans cha- 
cune des villes ; 

2" Au point de vue de l’utilisation de ce dit maté- 
riel. 





Fig. 2. -- Poste-vigie. 


Matériel. — Il serait tout d'abord nécessaire d’avoir 
dans la ville centre de forces aéronautiques, un obser- 
vatoire permettant l’efficace surveillance de l'horizon et 
possédant un poste de télégraphie sans fil, ainsi que des 
signaux divers. Cet observaloire serait relié par télé- 
phone à un bureau situé dans l'aérodrome ; on pour- 
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rait ainsi prévenir les équipes de l’arrivée de tel ou tel 
ballon, ou de tel ou tel événement intéressant. 

Toutes les villes, ayant la même organisalion au 
point de vue matériel, seraient reliés par téléphone ; 
et un mouvement ennemi se produisant en masse vers 
un point, serait immédiatement connu de toutes les au- 
tres villes aéronautiques : les plus proches pourraient 
immédiatement porter secours en cas d'attaque trop vio- 
lente. ; ë 

Passons maintenant à la description des différentes 
installations. 


Observatoire ou poste-vigie. — Il pourrait être 
formé d’une tour métallique de forme parallélipipédi- 
que un peu moins large de section au sommet qu'à la 
base ; cette tour posséderait un escalier conduisant au 
poste proprement dit. Ce poste serait représenté par 
une cabine d'environ 5 m° ayant des baies vitrées sur 
ses quatre faces, lesquelles baies permettraient d’aper: 
cevoir l'horizon dans toutes les directions. Cette cabine 
serait surmontée d’un belvidère à quatre faces tour-- 
nées vers les quatre points cardinaux. Chacune de ces 
faces possédant un appareil de projection, qui enverrail 
la nuit (en temps de guerre ou de manœuvres) des 
rayons luminux ayant une direction oblique vers le 
ciel ; de plus chacune des faces correspondant à un 
point cardinal serait teintée d’une couleur différente, 
par exemple : Nord, bleu ; Sud, vert ; Est, rouge ; Ouest, 
blanc, de sorte que la nuit, les engins aériens, rentrant 
d'une tournée, verraient s'ils ont bien manœuvré dans 
leur secteur. 

A l'intérieur du poste se trouveraient les appareils sui- 
vants : 

a, Téléphone ; b, Télégraphe sans fil ; c, Une bous- 
sole ; d, Une longue-vue ; e, Un klaxon. 

Le nombre d'hommes occupant le poste serail de 4 : 

Un télégraphiste-téléphoniste ; un observateur ; un 
enregistreur ; un mécanicien. 

Voici la description des appareils employés et leurs 
rôles : 

a) Téléphone. — Modèle ordinaire, en relation directe 
avec le poste de l'aérodrome ; son rôle serait d'indiquer 
à ce dernier qu'un appareil va rentrer ct que l'aérodrome 
doit se mettre en mesure pour en opérer le ravitaille- 
ment ou réparer quelque avarie. 


Li Télégraphe sans fil. — Communiquerait d'abord 
avec les ballons en campagne ou en évolutions et serail 
ainsi en relation constante avec eux. Il pourrait, en ou- 
tre, dans une heure dangereuse, servir à prévenir Paris. 


c) Boussole. — (Toute explication est superflue.) 

Cependant, nous indiquerons ure légère modifica- 
lion dans le cadran, qui pourrait être divisé en bleu, 
vert, rouge. blanc, couleurs correspondantes aux feux 
du sommet. 

d) Longue-vue à grande portée. 

e) Un Klazon. — Destiné à répondre aux engins aé- 
riens au moment de leur arrivée et à leur faire savoir 
si tout est prêt pour les recevoir ou à les prévenir d'’at- 
tendre, etc. 


Personnel. — Le rôle des hommes comprendrait : 


1° Le chef observateur, comme son nom l'indique, se- 
rait employé à fouiller l'horizon de sa lunette et à an- 
noncer à l’enregistreur les observations intéressantes qui 
seraient alors consignées sur un registre par ce dernier, 
puis transmises au téléphoniste ou télégraphiste suivant 
e cas. 

En outre, toute réception de télégrammes devrait être 
transmise au chef de l’aérodrome qui, lui, jugerait ce 
qu'il serait bon de faire. 


2° Un mécanicien. — Placé dans le Belvédère, il s’oc- 
cuperait des feux de nuit et fouillerait les ténèbres à 
l’aide du projecteur mobile en tous sens, placé à cet effel, 
à sa disposilion. Il transmettrait ses observations par le 
fait même des évolutions lumineuses de son appareil ; 
du poste inférieur, par un acoustique, le chef de l’aéro 
drome pourrait lui donner des ordres auxquels ledil 
Irécanicicn devrait se conformer. 

La hauteur de la Tour serait variable suivant l'alli 
tude du lieu, mais elle devrait toujours être telle que la 
longue-vue et les rayons lumineux découvrent la ligne 
d'horizon dans tous les sens. & 


Posie de lVaérodrome. — . Comme nous venons 
de l'expliquer précédemment, il serait en communica.: 
tion avec le poste-vigie, son matériel se bornerait au 


téléphone qui le mettrait non seuleinenl en connmnunica- 
tion avec le poste-vigie mais encore uvec ls deux villes 
xcisines. 

Le personnel se composerait d'un ehcf et d'un aide ; 
le premier aurait pour mission de commander la ma- 
nœuvre et présiderait à toutes les opérations d’atterris- 
sage, de départ, et de ravitaillement ; son grade serait 
donc le plus élevé dans la place et par ce fail, il serait 
la lète responsable, - 

Quant aux équipes, elles auraient les divisions actuel- 
les, et posséderaient un chef d'équipe. 





Etude de l’aérodrome. — |l comprendrait une série 
de bâtiments propres aux exigences de la situation 
On pourrait, en conséquence, prévoir les bâtiments sui- 
vants : 

Une caserne ; un bâtiment pour les chefs d'équipe ; 
un atelier de réparations ; un magasin à hydrogène ; 
un poste de communication avec le poste-vigie ; un ma- 
gasin d'accessoires ; une série de 8 hangars (dirigeables 
de gros cubes, rigides ou non); un garage pour une ou 
deux voitures automobiles. 

Etudions mainlenunt le rôle de chacun de ces bâti- 
ments 


1° La caserne servirait de logement aux hommes 
résidant dans l'aérodrome et formant les équipes. 


2° Le corps de bâliment des chefs-d'équipe serait ré- 
servé, comme son nom l'indique, à ces derniers, qui se- 
raient logés comme les sous-ofliciers dans l’armée de 
terre. 


3° L'atelier de réparations pourrait former une des 
ailes attenantes à la caserne et serait de la plus grande 
utilité en cas d’avaries. 


,° Le magasin à hydrogène serait disposé d'une mi- 
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{ Fic. 3. — Schéma de l'installation d'un Aérodrome 
pour ville centre de grandes forces aéronautiques. — 
À, accessoires. - H H’ hangars à dirigeables. - L, loge- 


ment des chefs d'équipe. — C, caserne. — R, ateliers 
de réparation. — ‘@, girouette, — P, poste-vigie. — 
B, bouche à gaz. — $S, soute à hydrogène. — T, trainée 


de départ et d'atterrissage. 
En bas, détails de la soute à hydrogène. 


nière tout à fait spéciale, car l'hydrogène étant un gaz 
très inflammable et donnant lieu à des mélanges déto- 
nents, le bâtiment serait aménagé en conséquence (voir 
le schéma). 

Les bouteilles d'hydrogène comprimé seraient placées 
seraient, lors de leur entrée dans la soute, respective- 
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ment mis en commuuication avec des tubes <: réunis- 
sant à un collecteur d'un diamètre plus fort. 

Le tout serait placé dans une sorte de cave, à laquelle 
nous donnerons le nom de soute, creusée dans le sol, 
et dont les parois seraient bêtonnées. La voûte devrait 
être recouverte d'une coupole blindée aiin d'éviter une 
explosion causée par l'arrivée innopinée d'un obus, en 
temps de guerre. 

Le tube collecteur se rendrait sous terre à une bou- 
che de débit placée sur le terrain de lancement el de la- 
quelle on pourrait, à l’aide d'un ajutage, envoycr l'hy- 
drogène dans chaque hangar. 


5° Le Magasin d'accessoires renfermerait les malé- 
riaux nécessaires à l'entretien des différents appareils 
et contiendrait : tubes de toutes dimensions, fils élec- 
triques, étoffes, essence, etc., etc. (Un chef de magasin 
serait indispensable pour consigner l'entrée et la sor- 
tie des marchandises et en tenir une comptabilité.) 


6° Les Hangars, au nombre de huit, abriteraient les 
dirigeables rigides et non rigides. 

Aérodromes de petites forces aérostatiques: — 
Elles posséderaient également un poste-vigie et un aéro- 
drome ayant les mêmes caractéristiques, sauf cependant 
pour les acroplanes qui nécessileraient forcément des 
équipages d'hommes spéciaux. 
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Fi. 4. — Schéma d'installation d'un Aérodrome pour 
une ville, centre de petites forces aéronautiques. — 


O, magasin d'outillage. — $S, soute à hydrogène. — 
H, hangars. — L, logement des chefs d'équipe. — 
C, caserne — R, ate'ier de réparations. — H’ hangars 


d'aéraplanes. — B, bouche à gaz. 
J, rail et pylône de lancement. 


— P, poste-vigie. — 


Le plan se résumerait donc à 4 hangars abritant 4 bal- 
lons de petit cube et 4 hangars d’aéroplanes. 

Les aéroplanes seraient de préférence à patins (sys- 
tème Wright) ; cependant le système à roues et patins 
combinés serait encore meilleur ; il aurait sur les pre- 
miers l'énorme et incontestable avantage, en cas de 
légère avarie, de permettre le démarrage et l'essor loin 
de tout pylône Pourquoi, dira-t-on, choisir comme 
moyen de départ, le départ par pylônes ? 

A cette question, je répondrai : L'aérodrome devant 

ètre située le plus près possible d’une ville, il serait très 
osé de compter sur des emplacements suffisamment 
grands pour permettre à un bipian monté sur roues, 
d'y prendre son vol. Or, le départ par pylônes permet à 
l'appareil de quitter le sol sur un très court espace (lon- 
gueur du rail de lancement). 
. Nous croyons inutile d’insister davantage sur la tac- 
tique et l’organisation des vil'es de petites forces aéros- 
tatiques, la tactique étant semblable à celle des villes 
de forces supérieures. 


Aménagement de la racelle des dirigeables 
et aéroplanes: 


Les premiers devront porter à leur bord les instru- 
ments récepteurs et expédileurs correspondant à ceux 
du poste-vigie qu'ils auront pour centre de ralliement. 

Par suite, cet aménagement devrait comprendre 
une antenne de télégraphie sans ñ! €t un klaxon de 
grande puissance. 








Au point de vue des feux, dirigeables et atroplanes 
devront posséder à leur avant un fanal correspondant 
quant à la couleur, au feu du poste-vigie qui marquera 
leur secteur, et, dans le jour, un fanion de ladite cou- 
AURe PINS deux feux plus petits indiquant bäbord et 
YiNOTC. 

Quant à l'armement, il se bornera aux engins qui 
pomeaIent être prévus actuellement par le gouverne- 
ment. 

Voici quel serait les procédés de mise en élal de dé- 
fense des villes frontières. 

Procédés qui seraient toujours les mêmes quel que 
soit le point ou la ligne à défendre mais, procédés que 
l'on pourrait combiner de diverses façons suivant l'im- 
portance de ce point. 





Exemple de la défense de Paris et des grandes 
villes de France 
Paris devenant, en temps de guerre, le point de mire 


des forces ennemies, devra être défendu d'une façon 
beaucoup plus énergique que toute autre ville. 


CAMBRAI 


FiG. 5. — Schèma de la défense aérienne de Pais par 
le système des cercles tangents. 


En conséquence, nous enfermerons done Paris dans 
une double zone de forces aériennes. Les villes de peti- 
tes forces aérostatiques formeraient la zone intérieure 
et seraient : Dreux, Pithiviers, Nemours, Coulommiers, 
Soissons, Beauvais, Les Andelys. 

Les villes de grandes forces acrostatiques formeraient 
la zone extérieure et seraient les suivantes : Rethel, 
Troyes, Cosne, Châteaudun, Bernay, Abbeville,Cambrar, 

Si nous examinons la carte, nous voyons aussitôt que 
les cercles défendus par les villes centres de forces ac- 
rostatiques, sont en plus grand nombre du côté de l'Est. 
Ce côté est, en effet, bien moins abrité par des barrières 
naturelles que le côté Nord-Ouest, où nous avons la 
Manche. 

On notera aussi que tout mouvement d'une masse en- 
nemie sur Paris devient sinon impossible, du moins 
fort difficile, car les espaces laissés entre les cercles 
des places de grandes forces aérostatiques, sont obs- 
trués par les villes de petites forces aérostatiques. En 
attendant que la longue chaine de villes aéronautiques 
placées sur la frontière, soit brisée, les unités de com- 
bat de chacune de ces villes se replieraient en bon or- 
dre et viendraient doubler, suivant leur force, leur cube 
et leur genre, l'effectif des villes encerclant Paris. Nous 
n'avons pas fait le schéma des divisions de chaque cer- 
cle dans la carte montrant la défense de Paris, ceci pour 
dcnner plus de clarté à la figure et ne pas la surcharger 
par une complication de traits inutile. 
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ACCESSOIRES 
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Pièces détachées / 
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L'AÉRONAUTIQUE D nn 
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FREINS 
AMORTISSEURS 
oléo-pneumatiques 
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FOURNISSEUR DU MINISTÈRE DE LA GUERRE 


TOUT APPAREIL EST GARANTI POUVOIR ENLEVER UNE SURCHARGE DE 
250 Kilogs 






Ateliers : Boulevard Vauban, DOUAÏ. réiépnone 16 
. Aérodrome de La Brayelle, près DOUAT. réiépnone 407 
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HYDROGÈNE 


pour l'Aérostation 
ÉLECTROLYTIQUE, remarquablement pur 
FORCE ASCENSIONNELLE : 1,195 








Usine « Lamotte-Breuil iwise 


Production journaicie environ 3.000 mètres cube 


PARC AÉRONAUTIQUE 


Toutes facilités possibles pour la réception, le gonflement & le lancement de Ballons 


GAZOMÈTRE DE 1500 M° STOCK D'HYDROGÈNE COMPRIMÉ 





SOCIÉTÉ INDUSTRIELLE ve PRODUITS CHIMIQUES 


S’adresser au Siège Social, 10, Rue de Vienne, PARIS (VII) 
TÉLÉPHONE: 5895-27 


AT, 


He JEU Breuil” 
CONTE nage — tes Decser 





A Re 
Bouts pour automobile 


—Cowmuique à Lamotte Bar? . 4 14 XP 









Alsyne Zctrolgtique | 
ex parc D Aérostation | 
Lee nne. rPO el 


rs Di Lelegua ke 
Cire ua (Owe) 


Tleyhone n° 5 


15 Juin 1910 287 


À FE ai 


r. 





CONVOCATIONS 
Comité de direction : les 16 juin et 7 juillet 1910. 
Commission scientifique : le lundi 25 juin 1910. 
Commission sportive : sur convocation du président 


Commission d'aviation: sur convocation du prési- 
dent. 


Commission des dirigeables : sur convocation du pré- 
sident. / 


Commission des sphériques : sur convocation du pré- 
sident. 


Commission de la Bibliothèque : sur convocation du 
président. 

Commission du Contentieux et des Etudes juridiques : 
sur convocation du président. 


Commission des Fêtes : sur convocation du président. 


Diner mensuel: le jeudi 7 juillet, au Carlton-Hôtel, 
121, avenue des Champs-Elysées. Prix du couvert : 
10 francs, tout compris. Les inscriptions pour le diner 
réservé aux seuls membres du Club sont reçues la veille 
au plus tard. 


Coupes des Sociétés adhérentes 
à l'Aéro-Club de France 


Coupe d’aérostation. — Coupe d'aviation. 


Deux Coupes importantes sont offertes, pour être dis- 
putées en 1910, aux Sociétés aéronautiques adhérentes à 
l’Aéro-Club de France. 

: La première Coupe à attribuer aux aéronautes des 
Sociétés adhérentes comporte : 1° Un prix (objet d'art 
ou espèces), d’une valeur de 600 francs ; ?° un prix 
{objet d'art ou espèces), d’une valeur de 200 francs. 

Cette Coupe, offerte par l’Aéro-Club de France, sera 
attribuée à l’aéronaute d’une Société adhérente qui 
aura franchi, en ballon la pius grande distance, avec 
un minimum de 200 kilomètres, du 1* avril au 31 dé- 
cenibre 1910. { 

Chaque détenteur provisoire recevra une médaille de 
bronze ; le détenteur définitif recevra, en plus de la 
Coupe, une médaille d'argent. 

La seconde Coupe offert par l’Aéro-Club de France est 
d'une valeur de 500 francs. ; 

Elle sera attribuée au 31 décembre 1910, à la Société 
qui possèdera le plus grand nombre de membres munis 
du brevet de pilote-aviateur de l’Aéro-CluL de France. 


Rs 


Coupes Aérostatiques des Catégories 


Comme l’année dernière, l’Aéro-Club de France « 
fondé pour 1910, quatre nouvelles Coupes de distance, 
destinées aux pilotes-aéronautes membres du Club. 

La Coupe Pilatre-de-Rozier, pour les ballons jusqu’à 
60) m° (1° catégorie), avec distance minima de 200 kilo- 
mètres, est d’une valeur de 400 francs. 

La Coupe d’Arlande, pour les ballons jusqu'à 900 m° 
(2° catégorie), avec distance minima de ?50 kilomètres, 
est d’une valeur de 500 francs. 

La Coupe Charles, pour les ballons jusqu’à 1.200 m’ 
(3° catégorie), avec distance minima de 300 kilomètre», 
est d'une valeur de 690 francs. 


BULLETIN OFFICIEL 
DE L’AÉRO-CLUB DE FRANCE 


SOCIÉTÉ RECONNUE D’UTILITÉ PUBLIQUE 


Siège social: 35, rue François-Ie', Paris (VIII°). — Télégr. : Aéroclub, Paris. — Télèph. : 566-21 
Parc d'Aérostation : avenue Bernard-Palissy, coteaux de St-Cloud. Tél. 288 (Saint-Cloud). 
Parc d'Aviation : Issy-les-Moulineaux. 


La Coupe Robert, pour les ballons dé plus de 1.200 m° 
(4° catégorie et suivantes) avec distance minima de 400 
kilomètres, est d’une valeur de 1.000 francs. 

Les dates de départs sont facultatives jusqu'au 31 dé- 
cembre, à minuit, du Parc de l’Aéro-Club, aux Côteaux 
de Saint-Cloud. 


Les détenteurs provisoires recevront une médaille de 
bronze, et les détenteurs définitifs de chacune de ces 
quatre Coupes, recevront une médaille d'argent. 





Commission d'aviation du 17 mai 1910 


Présidence de M. Soreau., Président. 


Présents . MM. Paul Rousseau, Jacques de Poliakoff. 
A. Goupy, Paul Tissandier, R. Gasnier, comte Henry 
de La Vaulx, Léon Barthou, Henry Deutsch de la Meui- 
the, marquis de Polignac, comte de Castillon de Saini- 
Victor. 

Correspondance. — Il est donné lecture de la cor- 
respondance : 

—— Une lettre de M. Louis Zorra, demande si le con- 
lrôle des épreuves du brevet de pilote-aviateur peut 
ètre considéré valatle lorsqu'il est assuré par un com- 
missaire se trouvant à bord de l’aéroplane. La Com- 
mission d'aviation estime qu'en l'occurence la fonction 
d'un commissaire chargé d’un contrôle très strict, ne 
peut s’allier avec la situation d'une personne emmenée 
comme passager à bord d’un aéroplane. Il sera répon- 
du en ce sens à M. Louis Zorra. 


Coupe Femina. — Ii est donné lecture du règlement 
proposé par la Sous-Commission nommée à cet effet, 
pour l'attribution de la Coupe Femina. Ce règlement 
est adopté par la Commission d’Aviation, et sera trans- 
mis à la Commission Aérienne mixte. 


Prix Lalance, — La Commission prend également 
connaissance du règlement proposé pour le Prix du 
Parachute, offert par M. Lalance, à l'inventeur du pre- 
mier parachute pratique pour aéroplane. Ce règlement 
est adopté et sera transmis à la Commission Aérienne 
mixte. 

Brevets de pilote-aviateur. — La Commission 
d'aviation accorde le brevet de pilote-aviateur de l'Aéro- 
Club de France à MM. Mignot, Didier, le capitaine Fé- 
lix Marie, Maurice Tétard, Emile Ladougne, qui ont 
passé avec succès les épreuves règlementaires. Elle 
émet égalem:nt un avis favorable à la délivrance du 
brevet à MAN. Nicolas Kinet et le chevalier Jules de 
Lamine, pou lesquels l'agrément sera demandé à l’Aé- 
ro-Club de Felgique. S 

Au sujet d= la délivrance des brevets de pilote-avia- 
teur qui vienaent d'être accordés, la Commission d’avia- 
tion décide de transmettre à la Commission Aériegne 
mixte le vœæ'1 suivant : a 

« Désormais, les organisateurs de meetings d'aviation 
«ne pourront accepter les engagements que lorsque 
« l'aviateur qui s'engage est effectivement muni du 
« brevet de pilote-aviateur. » F 

Sur la proposition de M. Léon Barthou, le vœu sui- 
vant est également adopté pour être transmis, au nom 
de l’Aéro-Club de France, à la prochaine conférence de 
la Fédération Aéronautique Internationale s 

« Que les conditions de délivrance du brevet de pilote- 
« aviateur & ient les mêmes pour tous les clubs aft- 
« liés à la J'édération Aéronautique Internationale, et 
« que les m'mes avantages soient attachés au brevet 
« émis par € laque pays. » 
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Nomination de commissaires agréés. — MM. Ro- 
ser Jourdain, Gaston Vinet, Laignier, le capitaine Fé- 
lix Marie, Eugène Farnier et Jules Bessonneau sont 
nommés commissaires agréés de l'Aéro-Club de France. 

Contrôle des voyages aériens. — M. Tissandier, 
secrétaire de la sous-commission chargée d'étudier la 
question du contrôle des voyages aériens, donne lec- 
ture du procès-verbal de la séance de cette Sous-Com- 
mission, qui se termine par le vœu suivant 

« Etant donné l'état actuel de l'aviation, et les gran- 
«des hauteurs auxquelles montent les aviateurs, la 
« Commission juge qu'il n'est plus nécessaire que les 
«aviateurs se tiennent constamment la vue d'un 
« commissaire, et estime qu'il serait désirable que les 
« records d'altitude puissent étre établis dans les voya- 
« des au-dessus de la campagne sans tenir compte du 
« pays traversé. Il suflirait qu'un commissaire remil 
« à laviateur au départ, un barographe plombé aui 
« devrait être envoyé, aussitôt l'atterrissage, à la Com- 
ssion d'aviation de l'Aéro-Club de France. » 

Ce vœu est adpoté par la Commission d’Aviation. 

A ce sujet, M. le président présente à ses collègues 
et explique le fonctionnement de deux modèles d'alti- 
mètres construits par M. Hüe. 

Coupe nationale Henry Deutsch de la Meurthe: 
__ La Sous-Commission chargée de l'élaboration du re- 
elenent de catle Coüupe, expose les divers projets qu'elle 
a étudiés. Puis, sur la proposition de M. Henry Deutsch 
de la Meurthe, la Commission d’Aviation adopte en 
principe le projet suivant : 

« Pour 1910, la Coupe sera attribuée au constructeur 
« de l’acroplane qui aura franchi la distance de Paris 
« (Issy-les-Moulineaux) à Orléans (champ de manœu- 




















« vres) à une altitude de 300 mètres pour la moiliè 
« au moins du parcours. L'épreuve pourra être disputée 
« du 1 septembre au 31 octobre 1910 inclusivement. » 

La Commission décide également de transmettre ce 
projet à M. le commandant Ferrus, secrétaire-rap- 
porteur, en le priant de vouloir bien lui soumetlre un 
règlement établi sur ces bases. 

Questions diverses. — La Commission d'Aviation 
prend connaissance de l'engagement de M. Jacques de 
Lesseps pour le Prix Ruinarl pére et fils, et elle délè- 
cue MM. Paul Rousseau, Paul Tissandier, A. Fournier 
pour le contrôle de cette épreuve. Em 

M. Paul Rousseau demande ensuite à la Commission 
si, en principe, elle peut reconnaître un record établi 
en France mais chronométré par un chronoméireur 
officiel d'un autre pays. La Commission d'aviation ré- 
pond par la négative. 


AÉRONAUTIQUE - CLUB 
DE FRANCE 


Société agréée par le Gouvernement 
Siège social : 

58, rue J.-Jacques-Rousseau, Paris (19°) 
Télégraphe : Aéronotik-Paris 
Téléphone : 204-24 

PARC D'AÉROSTATION | 
9, cAvenue de ‘Paris, à ‘Rueil 
Téléphone : 19, à Rueil 
PARCS D'AVIATION 
Champlan-‘Palaiseau (S.-et-0.) 
Issy-les-Moulinesux 
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Comrré DE DIRECTION DU 4 MAI 1910 


Présidence de M. Saunière. 

ADMissions. — Membres associés. — Ferdinand de 
Baeder, Marcel Roche, Francis Brismontier. 

Membres actifs. — Alfred de Dequatremare, Giulo 
Ulivi. Emile Wuitner, Georges Cuyer, René Marion 
naud, Marcel Lallement, Cadet. 

Membre honoraire. — Paul Contois. 

Membres titulaires. René Ducreux, Louis Grimault, 
André Gibault, Edouard Tulliez. 

Mutalions. — D'’actif à associé : Louis Paulhan ; d'ho- 
noraire à associé : Paul Leprince. 
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Félicitations, remerciements, encouragements. — Des 
félicilations sont renouvelées à Louis Paulhan pour 
son raid Londres-Manchester, lui attribuant le prix du 
Daily Mail. 

Des remerciements sont adressés à M. le ministre de 
la Guerre qui « appréciant hautement les intéressantes 
études de la Société en vue du développement de la 
navigation aérienne et de « ses applications à la Dé- 
fense nationale » accepte la présidence d'honneur du 
Club, à M. le général Roques qui accepte le titre de 
membre d'honneur. 

Une plaquette en argent est accordée à la Société In- 
ter-Scolaire-Aéro, pour un lauréat de son concours de 
modèles réduits. 

Admissions. — A l'avenir, les adhésions pourront par- 
ir du 1* janvier et du 1° juillet selon la demande des 
nouveaux adhérents. 

Bulletin. — À partir du mois de juin, le droit pour 
le service de la revue l’Aérophile, sera porté à 9 fr. par 
an pour les membres titulaires. 

Il est décidé que l’Aéronaulique reprendra s1 publica- 
tion sous une forme absolument nouvelle d’éhéméride 
des locomotions aérier'nes. 





DINER DU 25 MAI DE L'AÉRONAUTIQUE-CLUB DE FRANCE 


Venant aussitôt après le concours de distance du 
15 mai, le vingt-cinquième diner trimestriel de l’A.-C. 
D. F. ne pouvait manquer d'attirer un grand nombre 
de sociétaires désireux de connaitre les diverses péripé- 
lies qui marquent généralement ces sortes d'épreuves. 
Aussi pendant tout le diner, les conversations roulèrent 
sur les dernières ascensions et de prochains voyages 
s'organisèrent. 

Après avoir convié les convives à lever leur verre en 
l'honneur des dames présentes, M. Saunière, président 
de l'A.-C. D. F., pria les pilotes et passagers du con- 
cours du 15 mai de raconter leurs impressions, ce qu'ils 
firent avec beaucoup d'humour et d'à-propos. 

M. Jaubert profita de la circonstance pour indiquer 
quelles observations il serait intéressant de relever au 
cours des ascensions. 

Parmi les invités, nous avons noté la présence de : 

MM. Jaubert, Archdeacon, M. et Mme Dard, Mlle Cail- 
liaux, M., Mme et Mille Mourey, MM. Saunière, Julliot. 
M. et Mme Caillaux, MM. Roger Aubry, Thévenin, Guil- 
lon, Amiel, Peyret, Genet, Anseaume, Brett, Gille, de 
Coster, Lacoste, Marx, Breton, Joliot, Charles André, 
Couvrat, Ribeyre, etc. 
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LES ASCENSIONS DE L'AÉRONAUTIQUE-CLUB DE FRANCE 


1 mai. — Pelit-Mousse (900 m°): pilote : M. Ravaine: 
passagers : MM. Lahure et Donnette. De Rouen, 5 h. 25 
à Saint-Comes-de-Vaires (Sarthe), à 8 h: 20. 

8 mai. — Solitude (575 m°); pilote : M. Guimbert ; pas- 
sager : M. Ledeuil. De Rueil, 11 h. 10, au Bourget, 12 h. 

5 mai. — Pelit-Mousse (900 m'); pilote : M. Ravaine : 
passagers : MM. Lahure, Vidal. De Les Vallées, 1 h. 30, 
à Ciry-Salsogne (Aisne), 8 h. 30. 

8 mai. — Bulle-de-Savon (600 m°) ; pilotes : M. Ravai- 
ne ; passagère : Mme Ravaine. De Conflans-Sainte-Ho- 
norine, 4 h. 30, au Fort-de-Vaujours, 6 h. 30. 

16 mai. — Chimère (400 m°; pilote : MM. Perpelte. De 
Gouvieux, 3 heures, à Doudeauville, 7 h. 30. 

22 mai. — Cosmos (1.550 m°) ; pilote : M. Vernanchet : 
passagers Mmes Thévenin et Bouras, MM. Théve- 
nin et Bouras. De Rueil, 10 h. 30, à Evry-Petit-Bourg 
(Seine-et-Oise), 12 h. 45. 

81 mai. — Le Dard (1.550 m°) ; pilote : M. Dard ; pas- 
sagers : MM. Demeure, Breton et Roger. De Rueil, 11 h. 
soir, à Passy-les-Briques (Seine-et-Marne), 8 h. 45 du m. 

29 mai. — Le Bienvenu (1.450 m°) ; pilote : M. Ribeyre ; 
passagers : MM. Lacoste, Lebrun et Barat. De Rueil, 
9 h. 40 à Saint-Germain-Done (Seine-et-Marne), 12 h. 20. 

29 mai. — Mimi (900 m'); pilote : M. Breton ; passa- 
sagers : Mme Guimbert, M. Ledeuil. De Clichy, 4 h., à 
Verdelot (Marne), 7 h. 20. 

29 mai. — Mimi (900 m’); pilote : M. Breton ; passe- 
gers : M. Demeure. De Rueil, 10 h., à Dampmont (Seine- 
et-Marne), 11 heures. 

29 mai. — Le Dard (1.550 m°) ; pilote : M. Dard ; pas- 
sagers ; Mlle Guérineau, M. Caillaux, Bénédic. De Rueil 
10 h., à Jaquelines (Seine-et-Marne), 11 h. 30. 
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les-Bains. — Le meeting de Juvisy. — Le meeting de Budapest, — 
Responsabilité pénale et ie des concurrents et organisateurs de 
meetings d'aviation. — Wright contre Curtiss. — Vitesse des Aéro- 
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Mécanique et le vol des Oiseaux (commandant Thouveny). — Mouillird 
et Wilbur Wright (F.-S. Lahm). Le dirigeable Zoac-1V. — 
Comment fut détruit le Zeppelin=11 (E. Ruckstuhl), — Le Liberté. -— 
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Essais du Zebaudy achelé par l'Autriche (F. Müller). — Beau raid 
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de Breyne). — Représentation graphique simple des variations de 
vitesse et de direction du vent (Philos). — Aéronautique-Club de 
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de l'Aéro-Club. 





André NOËL 


S'il n'a oblenu que récemment son brevet de pilote, 
André Noël n'en fut pas moins des premiers à s’inté- 
resser au vol mécanique, bien avant qu'un homme 
eût pris son essor sur un aéroplane automoteur. 





(Pholo Branger.) 


André Noël 


Il avait, du reste, praliqué auparavant à peu près 
toutes les locomotions mécaniques. Qualorze années 
de navigation maritime lui avaient appris à conduire 
et à mancœuvrer des bâtiments de tout tonnage et de 
tout système, steamers ou voiliers, torpilleurs, sous- 
marins et canots à pétrole. Chauffeur de la première 
heure, il a piloté des automobiles de toute puissance 
jusqu'à des 140 chx de course. Comme il avail été mem- 





bre fondateur de l'Aulomobilke-Club de France, il fut 
l'un des premiers sociétaires de l'Aéro-Club de France, 
et participa à plusieurs ascensions en sphérique sans 
rien abdiquer de ses préférences pour le plus lourd 
que l'air. Amateur passionné d'athlétisme, il y réussit 
jusqu'à l’acrobatie et reste capable d'exécuter encore, 
en pelit comité, avec une vigueur et une souplesse 
remarquables, des exercices de poids et haltères ou 
de « tapis » que lui envieraient bien des gymnastes 
professionneis. 









La longue pratique de la mécanique appliquée, com- 
plétée par une solide culture scientifique jointe à de 
rares aptitudes naturelles, a permis à André Noël de 
mener à kien de remarquables travaux d'ingénieur et 
de réaliser, de ses mains quand il l’a fallu, les concep- 
tions de son esprit. Longtemps constructeur de canots 
automobiles, on lui doit plusieurs inventions en pleine 
exploitation, presque toutes relatives à l’automobilisme. 
Il construisit, notamment, dès 1S9$, un ingénieux mo- 
teur à cylindres tournants, suivant un principe dont 
l'intérêt est amplement démontré aujourd'hui; mais 
éette invention était prématurée, et Noël dut la laisser 
de côté. 

Il monte auiourd'hui des monopians Blériot; mais 
il ne renonce pas à réaliser un jour ses conceptions 
personnelles. I1 estime qu'il est indispensable de per- 
fectionner l’aéroplane et son moleur et il a plusieurs 
fois exposé ici même, en des articles remarqués, ses 
idées personnelles et fort judicieuses. 

En attendant, il compte prendre une part active aux 
prochains tournois d'aviation et son expérience, son 
énergie et son sang-froid lui assurent de sérieux atouts 
jusqu'à des 140 chx de course. Comme il avait élé mem- 
dans celle lutte sévère. Il se propose également, as- 
sure-t-on, de créer une école de pilotes-aviateurs. Ses 
élèves trouveront en lui un professeur d'aviation en- 
trainé et compétent et un excellent mailre en matière 
de mécanique pratique, appliquée à l’aéroplane. 

André Noël est né à Paris le 15 octobre 1867. 

A. DE MASFRAND 
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AU jour le jour 
Un peu partout 


Le 21 mui, Maurice Farman vole de Buc à Elampes 
(19 kilom.), pour aller rendre visite à son frère. 

A Naples. D. Kinet, sur biplan H.-Farman, vole 25 mi- 
nules à 100 mètres d'altitude ; Busson, sur monoplan 
Blériot, fait un tour de piste : 

Au Croloy, Farnier el Michel volent sur biplan Cau- 
dron. Ce dernier, trop vite, casse du bois. 

À Issy-les-Moulineaux, Thams et Lesna volent sur 
Blériot, Anzani, sur Saulnier, Wilzig, sur un monoplan, 
Bunau-Varilla sur Voisin, M. Clément sur biplan Clé- 
ment-Bayard, Soutès sur Zénith. 

A Juvisy, Dufour vole sur biplan Voisin. 


épreuves, pour son brevet de pilote ; Didier gagne le 
Prix des Débutants, en volant 30 kil. en 31 m. 40 $s 
Tétard et Martinet volent à 400 mètres d'altitude ; 
Luidpainter vole pendant 40 minutes : Tétard donne des 
leçons ; le lieutenant du génie italien Savoia vole seul 
el H. Farman emmène des passagers. 

A Reims, entrainement général chez Hanriot. 

Le 2? mai, à Mouzon, Sommer, sur biplan Sommer 
fait un vol à 150 m. d'allitude et de Pétrowski fait deux 
vols de 5 minutes. 

A Mourmelon, chez Voisin, E. Paul enlève le prix 
des Professeurs (trois fois le kilomètre bouclé), et Col- 
liex gagne le prix de Ll’Eclair. 

Labouchère continue lapprentissage des élèves avec 
son Anloinetle et le commandant Cloolus passe la der- 
nière épreuve du brevet. Chez H. Farman, Gartiner vole 
45 minutes. Télard vole à 100 mètres et 25 minutes avec 
Somade. 

Le 23 mai, à Berlin, Frey, sur biplan Sommer, quitte 
Johannisthal, à 7 h. 37, atteint Berlin, à. une hauteur 
de 500 mélres. évolue au-dessus de là capitale pendant 
quelques temps et revient alterrir à son hangar, à 
8 h. 14 m. 

A Cognec, Davelf, qui pilotait un monoplan Blériol 
voit l'hélite s'échapper, l'appareil s'äbat sur le sol, 
mais l'aviateur est indemne. 

A Issy-les-Moulineaux, À. Frey passe avec succès les 





Les délégués À la Conférence internationale de Navigation aérienne assistent aux expériences d'aviation, organisées à Issy, par 


l’Aéro-Club de France. — À gauche, le comte de 
Issy où il va atterrir par un superbe vol plané. — 


\ Mourmelon, Duval continue son entrainement avec 
un imonoplan Saulier. Chez Voisin, E. Paul passe avec 
succès son brevet de pilole el Colliex monte à 100 mè- 
tres. Toute l'école Antoinette s'entraîne et Wachter fait 
lois vols de 20 min. avec un passager ; le commandänt 

passe la premicre épreuve de son hrevel.A l'école 
Farnu le capilaine Mañconnel passe avec succès les 


Lambert, sur biplan Wright français, 


A droite, vol de Leblanc, sur monoplan Blériot. 


venant de Villacoublay. arrive à 
(Photo Branger) 


épreuves pour obtenir son brevet de pilote. 

A Mourmelon, M. Kinet vole 20 minutes et Luidpain- 
ler 40 min., à 209 mètres de hauteur, Chez Anloinelle, 
Labouchère et Wachter continuent leur entraînement. 

A Mouzon, chez Sommer, de Pélrowski vole 15 min.; 
Verstraeten, 10,75 et 5 minutes ; Sonimer, 10 minutes, de 
Caumont ct Paul de Lesseps s'entrainent. 
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À Reims, Wagner et M. Hauriot volent el se poursui- 
vent. 

A Versailles, le capitaine Etévé passe les deux derniè- 
res épreuves de brevet de pilote sur un biplan Wright. 

Le ?4 mai, à Etampes, M. Farman part avec un passa- 
ger et va à Toury rendre visite à Blériot, ayant effectuc 
un voyage de 30 kilomètres. 

A Mourmelon, chez Antoinette, Wachter et Labou- 
chère continuent l'apprentissage des élèves, et Latham 
essaye un appareil neuf. Dreval s'entraine sur Saulnier. 
Chez H. Farman, Tétard vole une heure, le lieutenant 
Féquant plusieurs tous et Lindpaitner va à Reims ren- 
dre visite aux écoles d'aviation. 

Le ?5 mai, à Mourmelon, Ehrmann el Dufour sortent 
leurs monoplans Blériot. 

A Naples, D. Kinet vole 25 el 20 minules, puis il em- 
méne des passagers. 





Après son vol devant la mission chinoise, à Issy, Alfred 
Leblanc est présenté par M. Henry Deutsch de la 
Meurthe au prince impérial Tsaï Tao, chef de la mission. 

— À droite, M. Ed. Surcouf, qui vient de faire visiter àla 
mission chinoise, le hangar de la Société Astra, à 1ssy, et 
le dirigealle Ville-de- -Bruxelles. (Photo Rol) 


Le 26 mai, à Etampes, Bruneau de Laborie vole une 

demi-heure sur biplan H.-Farman. 
A Mourmelon, chez H. Farman, Télard gagne le prix 
s 25 kilomètres ; Didier professe ; Cammarola et Fis- 
cher font de beaux vo's : les lieutenants Féquant et 
Camermann emmènent des officiers aviateurs. Chez 
Saulnier, Duval vole en ligne droite. 

A Pilsen, Jullerot, sur biplan H.-Farman, vole deux 
fois à 100 mètres. 

A Ferrare, Tadeoli vole à 120 mètres su: monoplan 
Blériot. 

Le 27 mai, à Elampes, Mahieu emmène des passagers. 

A Issy-les- Moulineaux, Obre, sur son monoplan, vole 
00 metres : Davioli déco!le ‘et Anzani, sur Saulnier 
fait de belles lignes droites. 

A Juvisy, Dufour vole à 50 mètres sur son Voisin. 

À Mouzon, Lindpaitner vole 20 m. sur un Sommer 
et Sommer 15 min. Les autres élèves s’entraînent. 

A Mourmelon, Duval fait trois vols sur un Saulnier ; 
chez Voisin, Cofitt a débuté et Niel vole 10 minutes. La- 
font et Gobert volent chacun 10 minutes sur monoplan 
Antoinette et Wachter emmène des passagers. A l’école 
H.-Farman, les lieutenants Féquant et Marconnet volent 
45 minutes sur la campagne. Les autres élèves s’entrai- 
nent. 

A Pau, entrainement de l'école Blériol. 

A Reims, Hanriot vole malgré le vent et les autres élè- 
ves s'entrainent. 

A Tournan, Martinet, en voulant gagner Etampes, 
fail une chute ; il abîime son appareil. 

A Brooklands, Grahame White se rend de cette ville à 
Ranelaogh, en 21 minules, sur son biplan H.-Farman. 














Le 28 mai, à Draveil, Dubonnet tombe de 10 mètres 
de hauteur et casse son appareil. 

À Issy-les-Moulineaux, devant le prince héritier de 
Turquie, Taurin, sur Blériot, passe les épreuves du 
brevet de pilote ; le Colibri, de Goyard-Aillaud, sort 
pour la première fois; Audemars sur sa Demoiselie 
vole huit tours : Darioli vole sur Saulnier et M. Clément 
sur biplan Clément-Bayard. 

A Etampes, tous les élèves de H. Farman volent : 
Bruneau de Laborie, une heure. 

A Chartres, Savary continue son entraînement. 

A Reims, Marcel Hanriot obtient son brevet. 

A Mourme'on, Duval vole sur monoplan Saulnier ; 
à l’école Antoinèlle, tous les élèves s’entrainent. Le ca- 
pitaine Burgeat vole deux fois vingt minutes. Chez H. 
Farman, entrainement général. Chez Voisin, Niel vole 
15 et 20 minutes, Colliex fait de la hauteur, De Laughe, 
Ruchonnet et Mlle Iltier volent chacun une dizaine de 
minutes. 

A Pau, entrainement de l’école Blériot. 

A Bologne, Olieslagers sur son monoplan Blériol, vole 
à 225 mètres ‘de hauteur et Van den Born à 215 mètres. 

A Brooklands, James Rallev passe les deux premic- 
res épreuves de brevel sur Blériot ; Barnes vole sur 
Humber et Bayle sur Avis. 








Le 29 mai, à Ambérieu, Mignot sur Voisin, Hardimg 
sur Jap, et Mathieu, sur Blériot, volent. 

. À Mouzon, Veerstraten vole 15 kilomètres, sur biplan 
Sominer. 

. Leblanc, sur imonoplan Blériot, vole d'Etampes à 
oury. 

A Mourmelon, Saulnier vole sur son monoplan Blé- 
riot ; Wachter, sur Antoinette, gagne le Prix des Dé- 
bulants (20 kil.), puis vole 15 minutes à 200 mètres d’al- 
tilude. Le commandant Clolus passe la dernière épreuve 
du brevet. 

À Bologne, Von den Born et Olieslagers couvrent qua 
tre tours de piste. 

Le 30 mai, à Issy-les-Moulineaux, Aubrun vole deux 
lois 15 minutes sur son Blériol. 

Leblanc, sur monoplan « Blériot », vole de Toury 
a Chartres, soit 45 kilomètres. 

A Etampes, à l’école H.-Farman, évolution des élèves 

A Mourmelon, Duval vole 2 kil. sur Saulnier ; H. 
Farman essaye un nouvel appareil el emmène des pas. 
sagers, les élèves volent. 

A Bologne, Olieslagers vole 42 minules. 

A Kiewilz-les elt, le chevalier de Laminne, aus mi- 
plan H.-Farman, vole 20 m. 27s. 35, 7 m. 19 s. et 8 m. 
ol s. avec un passager. 

A Valence, Mamet, sur Blériol, monte à 590 mètres et 
tombe à la mer. Il s’en tire indemne et repart sur un 
autre appareil. 

A Cologne, Euler, sur son biplan, vole 1 h. 19 m., 
à une altitude variant entre 150 et 200 mètres. 

Le 31 mai, à Ambérieu, Mignot, après un vol à 60 m. 
tombe et se blesse ; Harding casse du bois. 

A Bouy, Duval réussit quelques vols. 

A Issy-les-Moulineaux, Maurice Clément, Ovre et 
Moisson roulent sur leurs appareils. 

A Mourmelon, vols de H. Farman, de Blondeau, Le- 
bedeff, lieutenant Féquant, Copely, Vadenay, lieutenant 
Savoia, Tétard, Gérard, Mme Frack, lieutenant Bel 
lenger, etc 

A Pau, Garnier vole 10 minules sur son  biplan 
Wrighe, expérimentant un plan sustentateur placé au 
milieu du gouvernail arrière. À l’école Blériot, tous les 
élèves s'entrainent. 

Le 1* juin, à Issy-les-Moulineaux, réceplion par 
l’'Aéro-Club de Frané: des membres du Congres inter 
national de Navigation aérienne. Le comte de Lambert, 
sur son biplan Wright vole de Villacoublay à Issy el 
atterrit en vol plané. Leblanc, Morane et Mollien volent 
sur Blériot. Les monoplans Zénith et Obre, volent ainsi 
que le biplan de Maurice Clément et Audemaes passe 
ses épreuves de brevet de pilote sur sa Demoiselle 
Bayard-Clément. 

A Buc, Tabuteau sur M.-Farman emmène un passa- 
ge le 

A Etampes, entraînement de l’école 11. Farman. 

A Ambérieu, Moulier casse du bois. 

A Douai, Allegro, sur biplan Bréguel. débule. 

A Mourmelon, entrainement général chez Antoinette. 
Labouchère vole à 200 mètres, W achter, 40 minutes, Do- 
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roquiski, 20 minutes. Entraînement général. Chez Voi- 
sin, Niel dirige l’enlraïinement. De Sambrey vole en li- 
gnes droiles sur Koechlin. 

A Mouzon, Veerstralen vole 15 min. et Wallon 5, sur 
SCMmmer. 

A Reims, Marcel Hanriot vole au-dessus de Betheny 
à plusieurs reprises. 

Le ? juin, à Issy-les-Moulineaux, Maurice Clément 
iève de passer son brevet. Ganos, Audemars et Obre 
s'entrainent. 

A Buc, Maurice Farman emmène le commandant 
Bouttiaux et le capitaine Renoud. Tabuteau emmène 
des passagers. 

A Mourmelon, à l'école H. Farman, Télard vole 1 h. 
10 #in.:et descend de 500 m. en vol plané ; Didier vole 
415 et 20 min. ; Blondeau, 30 kil., Lebedeff, 10 kil. et Fis- 
cher, 30 min.,; Daniel Kinel monte à 300 m.; le lieute- 
nont Sidot vole à 450 m.; le lieutenant Féquant em- 
mène le capilaine Marconnet ; le lieutenant Camermann 








Le monoplan Henri Farman 


1. Vue de front. — 2. Vue latérale. — 3. En plein vol. — 
Envergure, 7 m. 20. Lougueur, 8 m. Surface 17 m. Poids, 
en ordre de marche, 300 kil. Empeanage vertical trian- 
gulaire auquel fait uite le gouvernail latéral. Empen- 
nage horizontal auquel fait suite le gouvernail de prof 
deur. Stabilisation transversale par ailerons. — Chäà 
porteur simplifié. Pilote très en arr'ère des ailes vers le 
milieu du fuselage. Moteur Gnome 50 chx. (Photos Bol). 








professe ; le lieutenant Savoia tient l'air une demi- 
heure ; le lieutenant Lelheux fait un tour de piste ; Fi- 
leppi vole 10 kilomètres. Chez Saulnier, Duval fait 
quatre tours. Labouchère vole 20 min., sur monoplan 
Antoinette ; entraînement des autres élèves. 

À Mouzon, Sommer donne des leçons et Vallon vole 
16 min. 

À Rens, Marcel Hanriot fait du vol plané. 

“ Rue, G. Caudron, R. Caudron et Michel s’entrai- 
31CNIL. 

A Castres, Pascal vole deux fois 20 min. 

\ Johaianisthal, Lindpaitner, sur Sommer, monte à 
:(X) inètres. 

A RENE Ilner) sur Etrich, tombe avec 
Son appareil. 

À Budapest, lVavialeur Josely se fracture le crâne 
dans une chute qu'il a fait avec son appareil. Deux heu- 
1es après l'accident, il expiraif sans avoir repris connais 
sance. 





Le 3 juin. à Buc, Maurice Farman et Tabuteau volent 
avec des élèves, 


A Reims, Marcel Hanriot vole üe Béthény à Mourme- 
lon en 36 min. 

A Chartres, Savary et Leblanc cassent du bois. 

A Mourmelon, Labouchère vole à grande hauteur 
Gobe et Doroginski passent leurs brevets. Le capitaine 
Burgeat vole 1 h. 5 min. Sur Anloinelle. À l'école H.- 
Farman, Savoia emmène Cazzera ; Wyman vole sur la 
campagne ; Didier, Blondeau, le lieutenant Bellanger, 
Tétard, le lieutenant Sidot, le capitaine Madiot et 
Schwabe volent plusieurs tours. Entrainement chez Voi- 
sin. 

A Douvres, C.-S. Rolls vole S kilomètres. 

A Braiïla, Osmont franchit le Danube et fait de a 
hcuteur. 


Le 4 juin, Popojf lombe à Galchina et se blesse griè- 
vement. 

A Buc, Maurice Farman et Tabuteau emmènent des 
passagers. 

A Issy-les-Moulineaux, Blériot enlève deux passa- 
gers. Morane fait de la hauteur ; Eugène Dufflot, Obre, 
Darioli, Wattelier, Maurice Clément et Bunau Varilla 
s’entraînent. 

A Mourmelon, entrainement général des écoles H.- 
Farman et Antoinette. Nicreport et Dufour passent les 
épreuves de brevel de pilote. 

M. Hanriot vole. de Reims à Bouy, sur monoplan 
Jianrio!. 

A Copenhague, Nervoe, sur Voisin, évolue au-dessus 
du Sund et de Copenhague, à 200 mètres d'altitude. 

A (ascow, Radley évolue au Pollock sur Blériol. 

A Londres, Graham White vole sur la Tamise. 

A Mulhouse, Robl vole 10, 12 et 15 minutes, sur bi- 
plan Avialic. 





, Sortie du monoplan Zénilh. 


Le 5 juin, à Issy 
iel, sur Voisin, passe son brevel ; 


A Mourmelon, D 





de Ridder vole 30 min. Ehrman vole sur Blériot. 

Le chevalier de Laminne, sur biplan H.Farman, vole 
du champ d'aviation d'Hunelt (Belgique) au champ mi- 
litaire de Bervelos et retour : 55 minutes. 

(Biz! 





Le nouveau monoplan « Blériot XI bis» à deux places, 
moteur Gnome 50 chx, à fuselage raccourci et empennage 
horizontal en queue de pigeon. 

1. Mode de montage du moteur Gnome et de l’hélice 
Chauvière. — 2, L'appareil vu de trois quarts par l'arrière, 
Blériot à bord, à Issy. {Pholos Rol). 





A Buc, près de Versailles, Maurice Farman prend 
comme passager, M. Georges Besançon, directeur de 
l’'Aérophile, et secrétaire général de l'Aéro-Club. Après 





l’'Aérophile Ÿ 


CONTROLE DES ASCENSIONS 


_ Enrecsrreeurs RICHARD Sraroscore 


25, Rue Mélinque (anc. Imp. Fessart) PHRIS 


MÉTÉOROGRAPHES TOUT EN ALUMINIUM, poids : 950 grammes 


Spéciaux pour ballons-sondes ou cerfs-volants 


ADOPTÉS PAR LA COMMISSION INTERNATIONALE D'AÉROSTATION SCIENTIFIQUE 
Baromètres, Thermomètres, Hygromètres, Anémomètres, Evaporomètres, Héliographes, 
Actinomètres, Pluviomètres, Anémo-Cinémographes, Girouettes 


LS Æ 
BAROMEÈTRES ALTIMETRIQUES 
Modèles à cadran et forme montre, graduation du Colonel GOULIER. — Modèles enregistreurs 


Fournisseur de la Marine, des Ponts et Chaussées, des grandes Administrations françaises. 
e de tous les Gouvernements et des Observatoires du monde entier. 


Exiger la Marque de Fabrique poin- 
çonnée sur la platine de tous les enre- /. 
gistreurs sortant de la Maison de l'in- 
venteur. | 

Cest une garantie de bon fonctionnement 

Envoi franco du Catalogue illustré 





HI LT Oo NET 000 DO D Lo bo do 00 
Paris 1889-1900, Saint-Louis, 1904, Milan 1906 
GRANDS PRIX | Londres 1908. De 


Voir dans le numéro présédent notre annonce ‘ Photographie ?” 


HORS CONCOURS | me 


— 













Rheinische Gummiwaarenfabrik m. b. H. 


(MANUFACTURE RHÉNANE DE CAOUTCHOUC) 
COLOGNE-NIPFPES 
MaruePéprsfe PARIS, 92,bd Richard-Lenoir 





Dirigeables 
Sphériques 


Aéroplanes 


TISSUS SPÉCIAUX CAOUTCOHOUTÉS 
Les nus Résistants, les nlns Légers 


VI] l’Aérophile 


clé lément-I avar (l 


LAURÉAT DU MINISTÈRE DE LA GUERRE 
FOURNISSEUR DU MINISTÈRE DE LA GUERRE 
FOURNISSEUR DU GOUVERNEMENT fe 


RC AS 


IDIRIGEABLES DE TOUS CUBES 














Le « CLÉMENT-BAYARD » N° 2 


MOTEURS POUR DIRIGEABLES 


Le dirigeable italien ‘ Roma ” qui a battu en vitesse et en distance 
tous les dirigeables étrangers, est muni d’un moteur Clément-Bayard, 
Il en est de même du dirigeable ‘‘ Ville-de-Nancy ”. 
DEMOISELLES ‘“ Santos-Dumont détiennent le Record de la vitesse 
| et de la légèreté. 


| A. CLÉMENT 
33, Quai Michelet 
LEVALLOIS-PERRET 











1* Juillet 1910 303 








Morane, sur monoplan Blériol XI 2 bis (4 deux places, à empennage en queue de pigeon, moteur Gnome 50 cux, (voiles 
Continental), au départ de sa randonnée aérienne d’Issy à Toury, avec escale à Etam, es. En médaillon : l’aviateur Morane 


un vol au-dessus de Buc, Maurice Farman alterril du- 
rement ; l'appareil butant sur un monticule couvert de 
haute luzerne, qui freine les roues, capote, culbute deux 
fois et va s’écraser sur le sol. Avialeur et passager, re- 
levés sans connaissance, étaient moins sérieusement al- 
teints qu'on ne l'avait craint tout d'abord. 

Le 6 juin, à Albi, Gibert, sur monoplan Blériot, exécute 
deux vols de 7 m. et 10m., à 110 mèt. d'altitude. 

A Mourmelon, Niel, sur biplan Voisin, vole à travers 
la campagne malgré le vent, emmenant Noguës comme 
passager ; E. Dufour, sur monoplan Blériot, passe avec 
succès les épreuves du brevet de pilote. 

A Pau, le lieutenant Machiewich fait deux tours de 
piste à belle hauteur sur Blériot : les autres élèves : 
Milly, Wlerisky, lieutenant Yence, Pootrinsky, s’entrai- 
nent. 

A Malo, Edouard Six fait une chute grave avec un 
planeur. 

Le 7 juin, renouvélant son exploit, le jeune Marcel 
Hanriot vole de Bouy à Reims, suivi de Niel, sur son 
biplan Voisin, qui faisait les 36 kilomètres en 30 minutes. 

A Mourmelon, le lieutenant Féquant ayant comme 
passager le capitaine Marconnet, vole sur son biplan 
Farman, de 5 h. 43 du matin à 7 h. 20, effectuant 
un parcours de 98 kilom. en 1 h. 37 m., contour- 
rant ‘ainsi toutes les villes qui environnent Mourmelon. 
Veerstraten vole 55 min. 2 ec un passager sur biplan 
Sommer, Douvier vole en hauteur et Wallon fait de la 
listance. 

Chez Antoinette, Wachtez fait du pilotage pour les 
éleves et le capitaine Burgeat gagne le cinquième 
prix des Débutants ; Hubert, Gagé et Ehrmann dé- 
conent Weiss, sur Kæchlin, vole plusieurs tours de 
Piste. 

A Etampes, Herbster, sur biplan H. Farman, emmène 
ssivement treize passagers. 

A Issy-les-Moulineaux, Bunau-Varilla fait 15 tours de 

piste ; la demoiselle Montgolfie r est brisée et Morane, 

sur son nouveau Blériol, à 2 places, emmène un passa- 

ger, fait par deux fois dix tours de piste et atterrit en 

vol plané de 200 mètres de hauteur. 

A Juvisy, Champel vole sur Voisin. 


Le 8 juin, Morane, sur Blériot XI 2 bis, vole d'Issy- 


















(Photos Branger). 


les-Moulinezaux à Etampes, puis d'Etampes à Tou- 
ry, couvrant 93 kilom. en 1 h. 11 m. 57 s. Ensuite, 
à Tourv, il emmène des passagers 

A Villazoublay, devant la délégi tion militaire, les lieu- 
tenants Lucca, Maillols, Saunier, Chevreau et le comte 
de Lambert volent sur des biplans Wright. 

A Angers, Daniel Kinet, sur H. Farman, vole 15 min. 
à 100 mèétres et emmène des passagers. 

A Issy Moulineaux, Darioli s'entraine sur Saulnier. 

A Juvisy, Dubonnet met un monoplan Tellier au point. 
L'Unné-Canton fait un> chule et prend feu. Le pilote est 
indemne. 

A Etampes, Herbster et Mahieu emmenent des élèves. 
Cugnet vole trois tours sur monoplan Blériot. 

À Chartres, Mainguet, Grégoire et Schmidt atbterris- 
sent trop brusquement : bois cassé. 

A Douai, chez Bréguet, Balhiat, Hesne et Alégro s’en- 
trainent. 

A Douzy, Vallon fait 15 tours de piste sur Sommier. 

A Reims, Marcel Hanriot continue son entraînement. 

A Mourmelon, Labouchère, sur Antoinette vole à trois 
cents mètres et atterrit en vol plané. Tous les élèves 
s’entraînent chez Blériot et Niel sur Voisin rentre de Bé- 
theny. De Ridder vole, 8 tours sur Voisin. 

Le 9 juin, à Albi, Gibert vole sur Blé noi 

A Douai, Bathiat passe sur Breguel les deux premiè- 
1es épreuves du brevet de pilote. 

A Issy-les-Moulineaux, Lecomite et Muller volent sur 
Zénith ; le DeNEnAn Berr, sur monoplan Montgolfier. 

A Mourmelon, Labouchère fait de l’école de pilotage 
et chez Sommer l'entraînement est dirigé par Werstrae- 
en 
































A Pau, chez Blériol, entraînement général. 

A Kiewik. Trasenter tombe de 40 mètres avec le biplan 
Voisin de Allard : appareil détruit et aviateur indemne. 

À Braïla, Osmont, sur biplan H. Farman traverse le 
Danube à 500 mètres d'altitude. 





Le 10 juin, à Douai, Bathiat, sur Breguel, passe sa der- 
uiére épreuve du krevet de pilote. 

A Mourmelon, Hubert vole sur Blériot ; Weiss, Saint- 
Didier et Jolliet, sur Kæchlin ; Labouchère sur Antoinelle 
a 400 më tres, tandis que Thomas et Lafont passent leur 
brevet ; Paul de Lesseps vole 25 min. sur Sommer. 
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Les mOUVenux aéroplianes 


Le monoplan Æquillart. Envergure, 10 m.; Longueur, 7 m. 
ordre de marche, 400 kil. Le dessous des ailes et l’empennage arritre sont en bois plaqué. 


A Douzy, Vallon passe son brevet de piiole sur Som- 
11167. 

A Pau, Wachter, sur Anloinelle, emmène des élèves ; 
chez Blériot, tous les élèves sortent 

Le 11 juin, à Vincennes, le capitaine Lucas-Gerardville 
essayant un appareil muni d'un stabilisateur gyroscopi- 
que, étudié par lui, fait une chute ét se blesse. 

A Buc, Tabuteau, sur M. Farman, emmène des pas- 
Se. gers. 

A Chartres, Savary passe son brevet. 

À Cambrai, Blériot fait cinq beaux vols. 

A Mourmelon, entraînement chez Kæchlin et chez Voi- 
sin où de Ridder et Noguès passent leur brevet. 

A Mulhouse, Robl, sur biplan Avialic, s'en va assis- 
ter aux épreuves automobiles de la coupe du prince 
Henri el passe son brevet de pilote. 

À Worcester, le Blériol du capitaine Clayton part seul 
inopinément, tue une femme et blesse 10 personnes. 

Le 1? juin, à Toury, Morane, sur monoplan Blé- 
riot, à 2 places, muni du moteur Gnome, bat le re- 
cord du monde de vol avec passager sur mono- 
plan, en évoluant pendant 1 h. 30, accombplissant 
85 kilom. 

ambrai, Blériot exécute plusieurs vols, à l'occasion 
> organisée, en son honneur, par ses compatrio- 











; Surface portante, 20 m?; Moteur Gnome 50 chx; Poids en 


(Photos Rol). 


A Douai, Hesne passe son brevet sur Bréqguel ; Batlnal 
s'entraine, 

A Mourmelon, Van den Born vole 30 kil. sur 11. Far- 
man. 

A New-York, Charles Hamilton, sur biplan Curliss, 
vole 50 miles en 1 heure, à Stalic-Island, au-dessus 
de la baie de New-York. : 

A Marseille, Daniel Kinet et Cheuret volent à La Crau. 

Le 13 juin, à Mourmelon, Protin vole sur Protin-Con- 
Ridder, sur Voisin, vole 45 minutes et le capitaine 
Marie vole 1 h. 10 et 1 h. 5, sur biplan H. Farman. 

A Reims, Marcel Hanriot vole sur la campagne. 

A Parme, Stoeckel, sur Blériot, enthousiasme les po- 
pulatione. 





New-York-Philadelphie et retour, 

A New-York, CHARLES Hamizron, sur biplan Curliss, 
part de l'ile du Gouverneur, rade de New-York, à 7 h. 
39 m. du matin et arrive. à Philadelphie à 9 h.28.I1 en re- 
part à 11 h. 30 et attberrit par suite d’une panne de mo- 
teur à Perth-Amboy, à 32 kil. de New-York, brisant son 
hélice. L'hélice réparée, il repart à 6 h. 10 et revient at- 
terrir dans l'île du Gouverneur à 6 h. 46. Distance : 296 
kilom. en 3 h. 42 min. de vol effectif (arrêts déduits), ce 
qui constituerait le record du monde du vol à travers 
champs par escales. Hamilton gagne le prix de 50.000 
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Quelques Resultats intéressants 


A Cannes, à Nice, à Lyon, à Tours, à Saint-Pétersbourg, les Appa- 
reils Henry FARRIZAA remportent 99 pour 100 des premières places. 
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ou sans passager). 
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(Voyage de H. FARMAN d’Etampes à Orléans avec passager voyage de 
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Mail” pour le Voyage de Londres à Manchest:r; Coupe Michelinetc.etc. 
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francs offert par le Néw-York Times et le Philadelphia 
pour Philadephie-New-York en aéroplane. 


Le 14 juin, à Mourmelon, Labouchère, sur Antoinette, 
vole contre un vent violent et le commandant Ciolus 
gagne le sixième et dernier prix des Débutants. 

A Copenhague, Nervo, qui voulait tenter la traversée 
du Sund, casse son biplan Voisin, et le comte de Marche 
tombe avec son monoplan Ellehammer. 


Le record de hauteur (°) 


A Indianapolis, Brookins, sur biplan Wright, muni 
d'une magnéto Mea, s'élève à 1.335 mètres, ce qui cons- 
tituerait le record du monde de la hauteur, mais, en 
raison de l'ignorance où l’on est des procédés de con- 
trôle, nous devons faire des réserves, bien que la chose 
soit évidemment très possible. 


Le 15 juin, le capitaine Etévé, sur biplan Wright, muni 
de son stabilisateur, décrit dans le dernier numéro, vole, 
sans toucher aux commandes dans la plus grande partie 
du parcours, de Satory à Issy-les-Moulineaux (19 kii. en 
25 min.) Leblanc, sur Blériot, vole devant la délégation 
parlementaire qui est recue par l’Aéro-Club de France. 

A Mourmelon, Ehrmann, sur Blériot, s'entraine. 


Le 16 juin, Blériot, qui effectue une période de neul 
jours, en qualité de lieutenant d'artillerie tlerriloriale, 
vole en service commandé d'Issiy à Vincennes, et livre, 
en même temps, par voie aérienne, à l'autorité militaire, 
son appireil qu'elle lui avait acheté. Durée : 20 m. à 200 
mètres de haut. 

A Issy-les-Moulineaux, Darioli vole sur Saulnier. 

A Mourmelon, Wachter et Labouchère volent devant la 
mission militaire japonaise sur monoplan Antoinelle ; 
entraînement chez H. Farman. 

A Pau, chez Antoinette Ruchonnet vole et Verlac passe 
ever A l'Ecole Blériot, de Petrowsky vole et casse 

u bois. 


Le 17 juin, à Issy-les-Moulineaux, Aubrun vole sur 
Blériot ; M. Clément sur une Demoiselle Clément-Bayard; 
le capitaine Eltévé casse du bois ; Bonnet-Labranche vole 
sur Montgoljier, Lewkoney sur Blériot ainsi que le baron 
Carl de Cedestræm. 

Le lieutenant Féquant et le capitaine Marconnet, par- 
lis en service commandé, de l'aérodrome de la Maison 
Blanche, à Vincennes, atllerissent à Issy, refaisant en 
sens inverse le voyage précédent de Blériot et achevant 
de remplir le thème mililaire imposé par leur chef, le 
-lieutenant-colonel Estienne. 

A Juvisy, Busson et Duval passent leur brevet de pi- 
lote, Ladougne, sur Goupy, évolue à 150 mètres, el 
Champel s'entraîne. 

A Vichy, Taurin et Gaubert voient sur Blériot. 

A Mourmelon, entrainement chez Sommer ; chez 1H. 
Farman, Loraine vole 1 h. 20 ; le capitaine Madiot, 
1h. 30 et Fischer, 1 heure. Chez Antoinette, entraine- 
ment général. 

A Etampes, entraînement chez H., Farman. 

A Buc, Tabuteau, sur Maurice Farman, passe son 
brevet de pilote ainsi que James Schwade. M. Granel 
passe son brevet sur Blériot. 

A Villacoublay, le comte de Lambert vole 1 h. 
45 m. à la vilesse de 65 à 70 kil. à l'heure. 


Le 18 juin, à Ambérieu, Harding, sur monoplan Jap, 
boucle deux tours de piste. 

A Vichy, Gaubert vole 7 m. sur les deux rives de 
l'Allier, à 40 m. de hauteur, 

A Issy-les-Moulienaux, le capitaine Etévé vole 12 m. 
à 10 mètres. Le jeune Garrof essaye le brevet sur sa 
Demoiselle. Il vole trois tours de piste, mais s’arrète 
250 mètres avant la ligne d'arrivée. Le capitaine hon- 
grois Pierr vole de belles lignes droites sur son Blériol, 
Noël, également sur Blériot, vole aisément 12 tours à 
30 mètres de hauteur. 

A Chartres, J. Balsan part trois fois. Avec son deuxié- 
me appareil, il fait encore un essai très réussi. 

A Mourmelon, Wachter et Labouchère font plusieurs 
essais impressionnants par fort vent et à grande hau- 
teur, puis ils continuent l’école de pilotage. 

A l'Ecole Farman, MM. Weymann, Fischer et Lo- 
raine continuent l'entraînement. Fischer essaie plusieurs 
appareils. Weymann vole avec passager au-dessus de la 
campagne. 

Kuhling fait trois beaux vols, passant son brevet en 
une demi-heure. 

A Pau, Matchewich tente la première épreuve du bre- 
vet, mais ne réussit pas, Melly fait deux tours de piste, 


Chez Antoinette, Verliac fait de jolis vols avec l'ap- 
pareil de pilotage et Ruchonnet enlève avec maëstria 
une épreuve du brevet de pilote. 

A Rue, René Caudron vole 10 kilom. pour l'essai de 
réception d'un appareil Farnier, qui, au premier essai, 
s'envole, après avoir roulé moins de 40 mètres. 

A Brooklands, Graham White devant effectuer des vols 
avec passager sur biplan Farmanmet les places aux en- 
chères._Le premier vol donna lieu à une belle bataille en- 
tre les artistes bien connues.,Pauline Chase et Lady Abdy; 
cette dernière l’en.porta ave: une enchère de 3.125 fr. 
Les autres vols, une douzaine en tout, variaient entre 
250 et 350 francs seulement. White partait bientôt avec 
Lady Abdy ; mais il avait à peine fait un tour de piste 
que son moteur ne donnait plus. Le biplan descendait 
trop brusquement et tombait sur l'aile gauche qui se 
brisait, ainsi que l'hélice. White et Lady Abdy en furent 
quiltes pour une violente secousse. L'accident mettant 
fin à ces essais, les autres avialeurs partaient ensuite. 
Radley et Gilmour, sur Blériot, faisaient de très beaux 
vcls ; puis Boyle, sur A. V. I. S., volait plusieurs tours 
très réussis. 

Le 19 juin, à Marseille, Daniel Kinet bat le record 
äu monde de la hauteur avec passager en s’élevant à 
500 mètres ; Dufour casse du bois. 

A Issy-les-Moulineaux, Leblanc, sur Blériol, et le lieu- 
tenant Féquant, sur H. Farman, volent devant la mis- 
sion ottomane. 

Aubrun vole à une grande hauteur sur Blériot. Mau- 
rice Clément décolle sur un nouveau monoplan. 

Le lieutenant Derr s’entraîne sur son monoplan ct 
Noël conquiert brillamment son brevet de pilote. 

A Juvisy, le capitaine Burgeat, Champel, Ladougne el 
Lesire font une série de belles envolées. 

A Etampes, Mahieu passe son brevet de pilote sur 
biplan H. Farman ; Herbster continue l'école avec Sol- 
datdensko et divers élèves. 

A Mourmelon, Labouchère et Wachter font plusieurs 
beaux vols sur Antoinette. Labouchère monte à 400 
mètres et descend en vol plané. 

A l'école Sommer, les élèves Beaugnies et de Cau- 





L'aviateur Thadeus Robl, ancien coureur cycliste, tué 
en aéroplane, à Stettin, le 18 juin. (Photo Rol) 


mont volent chacun (rois tours. Molla, pour sa qua- 
trième sortie, vole 20 minutes. Daillens, vole seul 20 mi- 
nutes et emmène Mme Daillens. 

Maasdyk, pour sa deuxième sortie, vole six tours à 
20 mètres de hauteur. Mauvais débute par de petits vols. 


Le 20 juin, à Chartres, les commandants Bouttiaux 
et Renaux visitent l'aérodrome de la Beauce. Ils sont 
emmenés par Herbster. Puis l’école continue. 

A Douzy, Vallon vole 25 kilom. à 80 mèl. 

A Issy-les-Moulineaux, De Cederstrôm a quitté le 
terrain de man euvres pour aller passer au-dessus d'Is- 
8y, Grenelle, Auteuil ï Billancourt, et ce, à trois re- 
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prises différentes, pour finir par un superbe vol plané, 
en descendant d'une hauteur de 150 mètres. 

A Juvisy, Champel, sur son biplan Voisin, a exécuté 
un vol magnifique au-dessus de Savigny-sur-Orge, évo- 
luant pendant près d’une heure. Ensuite, Busson a volé 
à près de 300 mètres d'altitude, au-dessus de Juvisy et 
Savigny. 

A Marseille, Cheuret, sur biplan Farman, a tenté le 
raid Miramas-Arles et retour. Après avoir muni son 
appareil d'un phare à acétylène, il a pris le départ avec 
Henri Blanc, commissaire général de l’aérodrame de da 
Crau, comme passager. Après trois kilom. de route, 
le phare s'étant éteint, Cheuret a atterri en crevant un 
pneu du châssis de lancement. La réparation effectuée, 
il a renoncé à son projet primitif, mais a regagné 
r.éanmoins l'aérodrome où il a encore effectué plusieurs 
vols. 

A Mourmelon, à l'école Voisin, de Ridder vole une 
heure cinq ; ensuite, il enlève des passagers. Niel 
vole quelques tours. Le champion italien Nazzaro, pour 
ses débuts, réussit de belles envolées. Ravetto exécute 
plusieurs tours de piste. Carabelli continue son entrai- 
nement. 

De Lepage a volé, le matin, contre un vent très vio- 
lent, durant 50 min. 

A Pau, Ruchornet et Verliac, montant des Antoinelle 
passent avec succès les dernières épreuves du brevet de 
dilote. 

; A Roims, Semmer vole à Bétheny, seul et avec pas- 
sager. Paul de Lesseps vole 45 min. à 100 mèt. de hau- 
leur. 

A Vincennes, Louis Blériot, sur le nouveau Blériot à 
2 places, moteur Gnome, effectue deux vols au polygone 
ayant à bord le capitaine Marie. Il reste successive- 
went 25 et 35 minutes dans les airs. 

A Vichy, Kuhling vole à 150 rèlres de hauteur. 


A. GUYMON 











Mort de kRobl 


Thaddets Rob], l'ancien champion cycliste qui s'était 
lancé dans l'aviation, s'est tué le 18 juin dernier en 
essayant un biplan Avialic dans une semaine d'aviation 
qui avait été organisée à Stettin. 

Robl avait été engagé par la Société Icarus pour 
collalorer à une semaine d'aviation qui devait avoir 
lieu à Stettin. Le meeting débuta mal ; à cause du mau- 
vais temps, aucun appareil ne sortit. Alors, Robl, de- 
vant le mécontentement du public. résolut de voler. 

Après un beau départ, alors qu'il était à 80 mètres 
d'altitude, on vit subitement l'appareil tournoyer sur 
lui-même et s’'abattre sur le sol, complètement brisé. 

Tout le monde se précipita, et on sortit le malheu- 
reux Robl de dessous les débris de son appareil. Trans- 
porté dans une salle, il expirait au bout de cinq mi- 
nutes sans avoir repris connaissance. Le meeting fut 
aussitôt arrêté. 

Thaddeus Robl, ancien Champion du Monde derrière 
grosses motocvclettes, qui enthousiasma maintes fois 
les foules, s'était, conime beaucoup de ses camarades. 
laissé tenter par l'aviation. Ses débuts, tout récents, 
faisaient espérer une carrière digne du grand stayer 
qu'il fut. 

La mort implacable ne l'a point voulu. 
















Un aviateur réserviste. — L'aviateur Martinet, 
qui, on ne l’a pas oublié, a accompli une performance 
remarquable, en volant du camp de Châlons à Neufmou- 
tiers, a fait sa période d'instruction militaire avec son 
aéroplane. 

M. le général Roques, directeur du génie, lui en avait 
donné l'autorisation. 

Martinet fit, avec son biplan, des expériences prati- 
ques d'aviation. 


Le premier « military » d'aviation. — Le capitaine 
Etévé, sur Wright, muni d'un stabilisateur Etévé, le 
iieutenant Camerman, sur Farman, le lieutenant Ac- 
quaviva, sur Blériot, ont été désignés, par le ministre 
de la Guerre, pour piloter les appareils de l’armée dans 
l'épreuve militaire du meeting de Reims. 

Les aviateurs et le rscrutement militaire. — Le 


Journal officiel du ? juin publie l'instruction du minis- 
ire de la Guerre, sur l'incorporation dans les troupes 








de sapeurs aérostiers des élèves des sociétés et écoles - 
d'aviation. 

Is devront être proposés par le président de la s0- 
ciélé aéronautique ou le directeur de l’école ; ils auront, 
en outre, à faire preuve, dans un examen institué à cet 
effet, de connaissances professionnelles et de connais- 
sances militaires (tir et gymnastique). 

Dès maintenant, les jeunes gens pourvus d'un bre- 
vet de pilote-aviateur peuvent se mettre en instance au- 
près du colonel commandant les troupes de sapeurs- 
aérostiers, à l'effet d'être incorporés dans ces corps de 
troupes. 





Les premiers traités aéronautiques internatio- 
naux. — Sur la proposition du Mexique, ce dernier Etat 
et les Etats-Unis éludient les clauses d'une convention 
ayant pour but de prévenir les déficits que pourraient 
causer aux douanes des deux pays le passage en fraude 
par dirigeables où aéroplanes de marchandises soumi- 
ses à des droits et d'empêcher les infractions aux autres 
règlements fiscaux, sanitaires et d’émigration. Le projet 
stipulerait l’immatriculation de tous les engins d’aérolo- 
comotion et les pénalités à prévoir pour les diverses 
infractions. Ce sera là le premier des traités aéronauti 
ques internationaux que les progrès mêmes de l’avia- 
tion ne tarderont pas à généraliser. 

On examine actuellement l'epportunité d’une conven- 
tion semblable entre les Etats-Unis et le Canada. 


L'aviation militaire à la Chambre, — Répon- 
dant à une interpellation de M. Bénazet, qui lui de- 
mandait pourquoi une décision récente venait de faire 
passer de l'artillerie au génie, le personnel, le matériel 
et les crédits de l'aviation, le ministre de la Guerre dé- 
clare que les crédits du chapitre 29 bis, auxquels fait 
allusion l'honorable député de l'Indre, n'ont pas été 
formellement attribués à l'artillerie par la Chambre. 
mais que de ministre demeure libre de les affecter à 
telle ou telle direction de son département. Le ministre 
pensait, au début, il y a dix mois, que laviation ne 
pouvait encore servir qu'à l'artillerie, mais, depuis, les 
progrès ont été si rapides et la situation a tellement 
changé qu'il fallait une organisation nouvelle. C'est 
pour cela qu'il a cru devoir, en confiant l'aviation au 
génie, réaliser l'unité de direction, qui préparera peut- 
ctre l'autonomie future. 

Le général Brun rappelle, eh outre, que ce n'est pas 
par la créalion du chapitre 29 bis que le service de 
l'aviation a été introduit dans l'armée. Antérieurement, 
dès la semaine de Champagne, d'accord avec le gé- 
néral directeur du génie, il avait été convenu que la 
direction du génie achèterail un certain nombre d’ap- 
pareils ; les commandes furent immédiatement passées 
et les retards dans la livraison ne sont pas le fait du 
ministère. 

Le ministre ajoute qu'on peut compter sur lui pour 
développer l'aviation militaire et sur une réplique de 
M. Bénazet, qui craignait que le rattachement de l’a- 
viation au génie ne causät des complications d'ordre 
administratif, il déclare que la décision prise se traduit 
au contraire par une simplification, car elle aboutit à 
une économie de 200.000 francs. 





À travers Îles Meetings 


Le Meeting de Vérone 


La ville de Vérone a organisé un grand meeting in- 
ternational d'aviation, doté de 200.000 francs, qui s’est 
déroulé du 22 au 29 mai. 

Sept aviateurs étaient engagés, c'étaient : 1. Paulhan 
(H. Farman) ; 2. Efimoff (H. Farman) ; Chavez (H. Far- 
man) : 4. Duray (H. Farman) ; 5. Kuller (Antoinette) ; 
6. Molon (Blériot) : 7. Cattaneo (Blériot). 

Les premières journées se déroulèrent sans incidents 
notoires. Paulhan prit une avance dans toutes les épreu- 
ves, il conserva ses premières places jusqu'à la fin du 
meeting. 

La cinquième journée fut signalée par une série ma- 
onilique de vols en hauteur. Le triomphateur du raid 
Londres-Manchester et le recordman du monde de la 
hauteur, parvint à monter à une altitude de 1.163 mè- 
tres. 11 fut suivi de près par Efimoff, qui atteint 1.096 
mètres et Chavez 786 mètres. 

Malheureusement, la dernière journée fut marquée 
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AGGESOUIRES 


HÉUCES Aéroplanes P.KOECHLIN! 


Téléphone 689-15 Trayaux pour inventeurs Brevetés 5. G. D. G. 
27, RUE DE VANVES, A BILLANCOURT (SEINE) 
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AÉROPLANE ‘ ANTOINETTE IV ” 
Monté par M. LATHAM 


GRANDE SEMAINE D AVIATION DE REIMS 


1e Prix de l’altitude 155 mètres, LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE 


2e Prix du Grand Prix de la Champagne et de la Ville de Reims, 
LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE (154 kilomètres). 


5° Prix du Grand Prix de la Champagne et de la Ville de Reims, 
LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE 


2° Prix du Prix de Vitesse, LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE 








M. Hubert LATHAM sur monoplan ANTOINETTE a parcouru en vol 
pendant la semaine de Reims 


| 569 xilomètres 
RECORD DU MONDE DU MONOPLAN 


28, Rue des Bas-Rogers, PUTEAUX 
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par un pénible accident. Dans un atterrissage brusque, 
Duray fut projeté contre l'hélice de son appareil qui 
pénétra profondément dans sa poitrine. : - 

Le sympathique aviateur a été grièvement blessé, mais 
heureusement, à l'heure actuelle, il va beaucoup mieux. 

Voici le classement général du meeting : 

Prix de la totalisation des Distances. — 1. Pau- 
lhan (H. Farman), 442 kilom. — ?. Efimoff (H. Farman), 
326 kilom. — 3. Cattaneo (Blériot), 144 kilom. — 4. Cha- 
vez (H. Farman), 66 kilom. — 5. Cheuret (H. Farman), 
20 kilom. — 6. Duray (H. Farman), 20 kilom. —- 7. Kul- 
ler (Antoinette), 8 kilom. 


Prix de la Hauteur. — 1. Paulhan, 1.163 m. — ?. Efi- 


moff, 1. 096 m. — 3. G. Chavez, 786 m. — 4. Cattaneo 
(Blériot), 194 m. 

Prix du Lancement. — 1. Paulhan, en 23 mètres. — 
2. Efimoff, en 42 m. 95. 

Prix des Passagers. — {. Paulhan, 44 kilom. — 2. 


Chavez, 8 kil. — 3. Duray, 4 kil. 





La Semaine de Mondorf-les-Kains 


Dans le grand-duché de Luxembourg, la ville de Mon- 
dcrf organisa, du 5 au 12 juin, un meeting d'aviation 
saus le haut patronage de $. A. R. la grande-duchesse 
héréditaire de Luxembourg, avec le concours de l’Aéro- 
Club Luxembourgeois. 

Cinq aviateurs étaient engagés : 1. Barrier (monoplan 
Blériot) ; 2. De Caters (biplan Voisin, mot. E. N. V.. : 
3. Christiaens (biplan Farman, mot. Gnôme) ; 4. Mollien 
(monoplan Blériot) ; 5. De Petrowsky (biplan Sommier, 
mot. Gnôme). 

Dès le premier jour, le mauvais temps règna en mai- 
tre sur l'aérodrome de Mondorf, si bien que les résul- 
tats furent assez médiocres. De Caters fut handicapé 
dès le début par une chute. 

Voici le classement général : 


Prix du Tour de piste. — 1. Christiaens, 2 m. 275. 
2/3. — 2. De Petrowsky, 2 m. 38 s. 4/5. — 3. Mollien, 
DRM) NS RD 

Prix des Chemins de fer secondaires. — 1. Chris- 


tiaens, 21 m 185. 


Prix de la Ville de Mondorf. — 1. Chrisliaens, 18 m. 
50 s. 4/5. 


Prix de la Tenue de l'air. — {. Christiaens, 2 h. 
50 m. 39 s. — 2. De Petrowsky, 2 h. 46 m. 14 s. — 3. 
Mollien, 13 m. 39 s. 4/5. — 4. Barrier, 6 m. 10 s. 1/5. 


___ Prix de la Durée sans escale. — 1. Christiaens, 
59 m. 28 s. — 2. De Petrowsky, 57 m. 30 s. 2/5. 

Prix de la Hauteur. — 1. De Pelrowsky, 102 mètres. 

! 


Prix de Lancement. — 1. De Petrowsky, 8% m. 60. 


— ?. Christiaens (H. Farman), $S8 m. 60. 


Le Meeting de Juvisy 


Une nouvelle Société a organisé à l'aérodrome de 
Juvisy (Port-Aviation), une semaine d'aviation, qui se 
déroula du 9 au 16 juin. 

Douze aviateurs devaient y participer, quoique plu- 
SIEUTS ne possédassent à ce moment leur brevet de pi- 
ote. 

C'étaient MM. Duval (monoplan Saulnier). — 2. Du- 
bennet (monopian Tellier). — 3. Champel (biplan Voisin}. 
— 4. Lesire (biplan Voisin). — 5. Didier (biplan H. Far- 
man). — 6. Busson (monoplan Blériot), — 6. Delestang 
(monoplan Blériot). — 8. Gaudart (monoplan Voisin}. — 
9. Forest (monoplan Saulnier). — 10. Audemars (Demoi- 
selle). — 11. Chauveau (monoplan Antoinelle). — 12, Du- 
four (biplan Voisin). 

Bien que le meeting ait été presque quotidiennement 
ccntrarié par le vent, des résullals fort intéressants 
fuient obtenus dans les dernières journées. Les triom- 
phaicurs furent Dubonnet et Audemars. 

Dubonnet se classa premier pour la totalisation des 
vols avec plus de 260 kilomètres. Le pilote du monoplan 


Tellicr peut prendre place maintenant à côté des endia- 
blés tourneurs, tels que Efimoff et Van den Born. 

Mais la révélation la plus intéressante de ce meeting 
fut celle d'Audemars, le pilote du minuscule monoplan : 
la Demoiselle Clément-Bayard. 

Pour la première fois, nous voyons cet appareil se 
classer dans les premiers par un beau total de kilomè- 
tres. Audemars, lui, s’est révélé intrépide et merveil- 
leux pilote. 

Voici le classement général du meeting où l’on n'eut 
aucun incident à déplorer, excepté la chute de Didier, 
pris dans un violent remous et qui brisa son appareil. 


Prix du Tour de piste. — Audemars : Dubonnet ; 
Didier ; Champel ; Ladougne. 

Prix de la Totalisation des distances. — 1. Du- 
bonnet, 262 kil. 128 m. — 2. Didier, 180 kil. 267 m. — 3. 
Audemars, 117 kil. 462 m. — 4. Champel, 26 kil. 124 m. 
— 5. Ladougne, 13 kil. 59 m. —- 6. Delétang, 3 kil. 484 
mètres. 


Prix de la plus longue distance sans escale. — 
1. Dubonnet, 65 kil. 361 m., en 1 h. 14 m. 8 S. 1/5. — 
2. Didier, 57 kil. 846 m., en 1 h. 4 m. 36 s. 3/5. — 3. 


Champel, 26 kil. 124 m., en 31 m. 28 s. — 4. Audemars, 
20 kil. 526 m., en 18 m. 32 s. 1/5. 

Prix de Hauteur. — 1. Ladougne, 135 mètres. — ?. 
Chauveau, 130 m. 
Re 

Prix de Lancement. — |. Audemars, 9 secondes. — 


2. Didier, 11 sec. 3/5. 


Le Meeting de Budapest 


Du 5 au 15 juin, l’Aéro-Club de Hongrie avait orga- 
nisé à Budapest, un grand meeting qui fut doté de 
600.000 francs de prix. 

L'annonce de ce chiffre énorme amena le nombre for- 
midable de 36 engagés, mais, comme il était à prévoir, 
plusieurs firent défaut. 

Voici la liste complète des engagés : 

1. Latham (Antoinette, moteur Antoinette), 2. Wienc- 
ziers {Antoinette, moteur Antoinelte), 3. Krastel (Blériot, 
moteur Anzani), 4. Leblanc (Blériot, moteur Anzani), 5. 
Etrich (Etrich, moteur Clerget), 6. l'Iner (Etrich, moteur 
lerget), 7. Chavez (H. Farman, moteur Gnôme), 8. Eli- 
1. Farman, moteur Gnôme), 10. Jullerot (H. Far- 
man, moteur Gnôme). 

11. N. Kinet (H. Farman, moteur Gnôme), 12. Paulhan 
(H. Farman, moteur Gnôme), 13. K. Warchalowski (H. 
larman, moteur Gnômex 14. Steinbeck (Grade, moteur 
Grade), 15. Moser (Hanriot, moteur Clerget), 16. Wagner 
(Hanriot, moteur Clerget), 17. A. Marchalowski (Marcha- 
lowski, moteur X), 18. Pishoff (Pishoff, moteur X), 19. 
Schindler (Schindler, mcteur X), 20. Amerigo (Sommer, 
moteur Gnôme) 

21. Frey (H. Farman, moteur Gnôme), 22. Mme de La- 
roche (Voisin, moteur E. N. V.), 23. Rougier (Voisin, 
moteur E. N. V.), 24. Duray (Voisin, moteur Gnôme), 
25. E. Paul (Voisin, moteur E. N. V.), 26. Agoston Ku- 
lany (Voisin, moteur E. N. V.),27. Emo de Howath (Voi- 
sin, moteur E. N. V.), 28. John Adorjan (Voisin, moteur 
E. N. V.), 29. Aindan de Isely (Voisin, moteur E. N. V.), 
30. Croquet (Voisin, moteur E. N. V.) 

31. Vicomte de Montigny (Voisin, moteur E. N. V.), 
32. de Caters (Voisin, moteur E. N. V.), 33. Bielovucic 
(Sanchez-Besa, moteur E. N. V.), 3%. Pequet (Sanchez- 
Besa, moteur E. N. V.), 35. Engelhardt (Wright, moteur 
Wright), 36 O. Wright (Wright, moteur Wright). 

Ce méeting qui devait durer onze jours fut prolongé 
de deux jours, car la tempêle vint plusieurs fois contra- 
rier les aviateurs. Néanmoins, on a eu des résultats fort 
intéressants, et ce meeting fut l'occasion, pour les mo- 
noplans Hanriot et Etrich, de remarquables performan- 
ces. Une autre révélation fut celle du moteur Clerget 
qui à pris place acluellement à côté des meilleurs mo- 
teurs d'aviation. 

Nalurellement, ces évolutions de plus de 25 avialeurs 
&menérent quelques accidents. 

A. Frey, Chavey, Pischoff, Latham, Iiner, Wagner et 
Efimoff firent des chutes successives. Exception faite 
pour Efimoff qui fut assez sérieusement touché, ces chu- 
tes n'eurent pas de suites graves pour les pilotes. 
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Voici le classement général du meeting : 

Prix de la Durée sans escale. — 1. Wagner (Han- 
riot), 2 h. 3 m. 46 s. (10.000 fr). — 2. Iner (Etrich), 
1 h. 45 m. 40 s. (10.000 fr.) — 3. N. Kinet (H. Farman), 
1 h. 4% m. 50 s. (2.000 fr.) -— 4. Warchalowski (H. Far- 
man), 1 h. 13 m. 29 s. (600 fr.). 

Prix de la Distance sans escale. — |. Wagner, 
137 kil. 385 m. (10.000 fr.). — 2. N. Kinet, 103 kil. 670 m. 
(5.000 fr.) — 3. Warchalowski, %5 kil. 40 m. (7.000 fr.). — 
4. Inner, 63 kil. 80 m. 

Prix de Hauteur. — 1. Paulhan (H. Farman), 1.060 
m. (10.000 f.) — 2. Latham (Antoinette), 858 m. (4.000 
fr). — 3. Ilner, 449 m. (7.000 fr.) — 4. Chavez (H. Far- 
man), 442 m. (600 fr.). pas 

Prix de la Vitesse (10 kil. — {. Latham, 76 kil. 
77 m. à l'heure (10.000 fr.). — 2. Jullerot, 73 kil. 41 m. à 
l'heure (5.000 fr.) — 3. Paulhan, 71 kil. 20 m. à l'heure 
(2.000 fr). — 4. Wagner, 70 kil. 59 m. à l'heure (600 fr... 

Prix de la Lenteur (sur 10 kil.). JEreyAH ar 
man), 11 m. 50 s. (5.000 fr.) — 2. Amerigo (Sommer), 11 





min. 28 8. {2.000 fr). —- 3. Warchalowski, 11 m. 275. 
(4.000 fr). 
Prix des Passagers. — |. Engelhardt (Wright), 1 h. 


5 m. (5.000 fr.) — 2. N. Kinet (H. Farman), 49 m. 475. 
(2.000 fr). — 3. Paulhan (H. Farman), 44 m. 33 s. (1.000 
francs). 


Prix de Lancement. — |. Paulhan, 11 m. 05 (3.000 
francs). — 2. Efimoff {H. Farman), 15 m. (2.000 fr.) — 
3 Warchalowski, 46 m. (2.000 fr.). 

Prix des Débutants. — 1. \Vagner, 2 h. 3 m. 46 8. 


(5.000 fr.). — 2. Ilner, 1 h. 45 m. 40 s. (6.000 fr.). — 3. N. 
Kinet, 1 h. 44 m. 40 s. (1.000 fr.). 

Prix des nouvelles constructions. — 1. IlIner 
(Etrich}, 1 h. 45 m. 40 s. (7.000 fr.) — 2. Pischoff (Pis- 
choff), 48 m. 25 s. (2.000 fr.). — 3. Szekely (Szekely), 6 m. 
8 s. (1.000 fr.). 

Prix pour les Aviateurs hongrois. — 1. Horvath, 
8 m. (7.000 fr.) — 2. Szekely 6 m. 8 s. (3.000 fr.). — 3. 
Adorjan, 5 m.(1.500 fr.). 

Prix de Qualité. — 1. Wagner, 106 points (5.000 fr.) 


— 2. Latham, 84 points (2.000 fr.) — 3. N. Kinet, 77 
points (1.000 fr.). 

Prix de Consolation. — {. Mme de Laroche (Voisin) 
(5.000 fr.). — 2. A. Frey (2.000 fr.). — 3. Belovucic (Voisin) 
(1.000 fr.). 

Prix de la Totalisation des Temps. — {. N. Kinct 
(H. Farman, moteur Gnôme, hélice Chauvière), 12 h. 
15 m. 28 s. (10.000 fr.) — 2. Wagner (Hanriot, moteur 





Clerget, hélice Chauvière), 11 h. 10 m. 54 s. (5.000 fr.). -— 
3. Efimoff (H. Farman, moteur Gnôme, hélice Chau- 
vière), 4 h. 37 m. 43 s. (2.090 fr.). — 4. Latham (Antoi- 
nette, moteur Antoinette, hélice Antoinette), 4 h. 31 m. 
AE: 5. Paulhan (H. Farman, moteur Gnôme, hélice 
Chauvière), 3 h. 38 m. 7 s. — €. Frey (H. Farman, mo- 
teur E. N. V., hélice Chauvière), 3 h. 23 m. 30 s. — 7. 
Iner (Etrich, moteur Clerget, hélice Chauvière), 3 h. 
22 m. 21 s. — 8 Engelhardt (Wright), 3 h. 1 m. 17 s. — 
9. Pishoff (Pishoff, moteur E. N. V.), 2 h. 26 m. 8 s. — 
10. Mme de Laroche (Voisin, moteur E. N. V.), 1 h. 50 m. 
2) s. 

Les avialeurs austro-hongrois touchaient une prime 
variable jointe au prix déterminé par leur classement. 





JURISPRUDENCE DE LAVIATION 


Responsabilité pénale et civile des organisateurs 
et des concurrents de meetings d'aviation. — Le 
17 juin, la 10° chambre correctionnelle du tribunal de 
la Seine à rendu un jugement fort intéressant en ce qui 
concerne la responsabilité pénale et civile des organi- 
sateurs et des concurrents d'un meeting, pour accidents 
causés aux tiers. 

Le 18 octobre, à Port-Aviation, l’aéroplane piloté par 
l'aviatsir Blanck pénétrait dans une tribune et l’hélice 
blessait Mme Féraud, encore malade à l'heure actuelle, 
et M. Hanot, 

Tous deux assignèrent M. Blanck, M. de La Gatinerie 
père (ce dernier pris tant en son nom personnel que 
comme président du Conseil d'administration de la Com- 
pagnie d’Aviation) et la Compagnie Aérienne et la Com- 









pagnie d'Aviation qui auraient engagé Blanck, celles-ci 


en qualité de civilement responsables. 
Après avoir entendu le ministère public et les plaidoi- 
ries, le tribunal s'est prononcé en ces termes : 


« Attendu que Blanck est parti pour prendre son vol 
du lieu que le Comité d'organisation lui avait fixé, com- 
me les autres aviateurs, el qu'il n’est pas établi que l’ac- 
cident eût pu êlre évité si le départ eût été effectué plus 
loin du public. 

Attendu que son inexpérience n'est pas démontrée, 
qu'il est d'autant plus difficile au tribunal de déterminer 
quand un aviateur doit être considéré comme inexpé- 
rimenté, qu'aucun diplôme spécial n'était, à cette époque, 
obligatoire pour lui permettre de prendre part au con- 
cours d'aviation. 

Que sa maladresse n'apparaît pas non plus d'une façon 
évidente ; que si certains témoins ont déclaré que le 
monoplan allait, dès le début, trop à droite, en se diri 
geant vers le public, et que l’aviateur ne paraissait pas 
en étre maïît:e, le tribunal n'a pas les éléments nécessai- 
res pour dire si cette fausse direction était la consé- 
quence de l’inhabileté de l'aviateur ou l'effet du vent et 
de remous aériens produits par une cause quelconque, 
constatations qu'une expertise serait, au surplus, à 
l'heure actuelle, impuissante à établir. ; 

Attendu que les terribles catastrophes survenues de- 
puis moins d’un an aux aviateurs les plus expérimentés 
montrent que la science de l'aviation est encore à ses 
débuts et que les pilcles sont souvent aux prises avec 
les forces qu'ils sont loin d’être parvenus à discipliner : 

Qu'ainsi, à Bétheny, l’un des plus célèbres et des plus 
habiles d’entre eux fut, dans les mêmes conditions, pro- 
jeté dans la piste réservée aux spectateurs ; 

Que si l’on peut estimer que les aviateurs maniant des 
appareils très dangereux pour la sécurité publique de- 
vraient subir tous les risques des accidents causés par 
eux, c'est au législateur seul qu'il appartient d'en dé- 
cider ainsi, mais que, dans l'état actuel du droit, le 
tribunal ne peut retenir le délit de blessures par impru- 
dence si la preuve u une faute ne lui est pas rapportée 
d'une maniere suffisante suivant le droit commun. 








En ce qui concerne le président du Conseil d’adminis- 
lation de la Compagnie d'aviation, qui n'aurajlt pas pris 
les précautions nécessaires pour empêcher l'accident, 
soit en installant des doubles barrières et des pelouses 
soit en éloignant davantage les aviateurs du public : 

Attendu qu'il n'est nullement démentré au tribunal 
que ces mesures eussent obtenu l'effet désiré et que l’a- 
viateur qui parcourt l’espace dans tous les sens eût été 
arrêté par ces obstacles illusoires ou n’eût pas franchi 
une distance plus grande, mise entre lui et les spec- 
tateurs. 

Qu'il est donc impossible de dire qu'il y a eu défaut de 
précautions, par celte raison qu'on ne peut déterminer 
d'une facon décisive les précautions nécessaires qui au- 
raient dû être prises. 

Que le public doit certainement être protégé contre les 
sortes d'expériences susceptibles de causer des calastro- 
phes, mais qu'en l'absence de règlements édictés après 
avis des techniciens et de la preuve d’une faute spéciale 
à sa charge, le tribunal ne peut décider que de La Ga- 
tinerie, qui remplissait les fonctions de président de la 
Compagnie d'Aviation, a commis une imprudence ou 
une négligence en raison d'un accident qu'il n’était pas 
en son pouvoir de prévenir. » 

Et le tribunal acquitte les prévenus et condamne les 
deux demandeurs, Mme Féraud et M. Hanot, parties ci- 
viles, à tous les frais du procès, procès considérable, as- 
sure-t-on. 


Wright contre Curtiss. — LeS juin, les frères Wright 
mirent opposition sur les 50.000 francs gagnés par 
Curtiss dans son vol d'Albany à New-York. Ils ar- 
guaient que leur brevet est formel et ne permet à nul 
autre de gagner des prix avec un appareil qui est une 
contrefacon de leur biplan. 

D'autre part, Curtiss ayant versé la forte caution 
exigée et fait appel de la décision provisoire du juge 
Hands, qui lui interdisait la vente et l'usage de ses ap- 
pareils aux Etats-Unis, jusqu'à jugement définitif du 
procès en contrefacon que lui intenlaient les Wright, 
a vu cette interdiction provisoire levée par un arrêt de 
la Cour d'appel en date du 14 juin. Ceci, bien entendu, 
ne préjuge pas le jugement définilif, mais semble per- 
mettre à Curtiss de construire, de vendre et de gagner 
des prix sans que les frères Wright aient actuellement 
le moyen légal de s'y opposer. 

Dans tous les cas, les difficultés nées au sujet de 
l'entrée en Amerique et de l'usage d'appareils étrangers 
disputant la Coupe d’Aviation Gordon-Bennett 1910 se 
trouvent levées du coup. 
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L'Aéreplane REP 2 bis gagnant À Euc le 3° Prix des 280 mètres 


LES MOTEURS = 6 ol, 26/25 à 62 kgs 500 
omu-cters EC ISIP. jossons 


Us sont légers par leur conception méêime. — Iis sont 
les seuis pesant réellement imoins de deux Kilos par 
cheval en ordre de imaarche. — lis sont essayés de une 
à trois heures en présence du Client avant livraison. 


LES AÉROPLANES RE 
MONOFLANS 

Is peuvent être maniés après un ocoûurt apprentis- 

sage. — Ils ont 1e meilleur rendement; ils portent 26 kgs 

par fm’ à 60O à l'heure. — Le retour au soi est ammorti par 
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ESNAUL/T-PELTERIES à Buco, près verrais qui est à 
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et très 1égères. — Leur rendement normal est de 80 O/O. 
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VITESSE DES AËROPLANES SUR PISTE 


“La Courbe du chien 


Quand il y a du vent ou du courant, ou ies deux à 
la lois, si un pilote peu expérimenté garde constamment 
le cap de son bateau sur le but quil se propose dai- 
temare, il suit une courbe élégante, mais peu avanta- 
geuse, que les marins connaissent bien, el qu'ils appe:- 
ient la courbe du chien. Cette appellation n’impiique 
aucun mépris pour le chien qui court après un lièvre 
et qui, en se dirigeant toujours droit sur iui, manœuvre 
pour le mieux, dans l’ignorance où il est des brusques 
changements de direction à droile où à gauche que le 
poursuivi peut exécuter à chaque instant. Mais 11 es 
peu ordinaire que le vent ou le courant fassent des cro- 
chets brusques comme le lièvre pourchassé, et comme 
la ligne droile est toujours plus courte qu'une courbe, 
si éégante soit-elle, le marin la préfère quand il n’est 
pas empêché de la prendre. En principe, quand on est 
drossé par le courant, ou, ce qui revient au même, 
quand on chasse un but mobile, on le fait toujours sui- 
vant le relèvement constant et non pas en conservant 
le cap sur le point d'atterrissage. 

C'est une conséquence des progrès inouis de l’avia- 
tion que l’on doive déjà demander au barreur d’un 
aéroplane les qualités lentement acquises d’un bon 
barreur de yacht. Et l’année dernière, à Reims, j'ai eu 
l'inpression lrès nette que c’est au savoir du pilote 
américain que nous devons de n'avoir plus chez nous 
la Coupe Gordon-Bennett d’Aviation : deux appareils 
français étaient sûrement aussi vites que le vainqueur, 
mais leurs pilotes ont allongé leur circuit en suivant la 
courbe du chien. 

Leur en faire un reproche serait une injustice fla- 
grante ; mais il convient certainement d’avertir les fu- 
jurs coureurs, et aussi les commissaires sportifs des 
prochains meetings d'aviation, pour qu'ils organisent 
ralionnellement les pistes. 
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L’équalion de la courbe du chien est simple, et sa 
discussion intéressante ;: mais les piloë:s d'acroplancs 
Louülent peu, en général, les récréations mathématiques 
qui ne leur apportent pas un enseignement immédiale- 
nt pratique. Aussi renoncé-je à tout appareil de chif- 
res et d2 lormules. Je retiens seulement cette rè 
énoncée par le regretté capitaine Ferber: « l'our faire 
un alterrissage normal, il suffit de se diriger constam- 
nent sur le point d'allerrissage », qui traduit cette 
propriélé qu'a la courbe du chien d'être tangente à la 
direction du vent au point d'atterrissage. 

Si l’on considère deux pistes, l’une rectangulaire 
comine celle de Reims l’année dernière, l’autre hexago- 
nale, comme celle qu'on propose cette année, en ad- 
mettant un vent normal de 5 ou 6 mètres par seconde 
dans la direction de la flèche, un aéroplane qui pren- 
dra pour règ'e de se diriger successivement sur chaque 
py-On2 et de les laisser tous à sa gauche, suivra à peu 
près le trajct repré té en figure 1 ou en figure 2. 

On voit qu'il serait plus avantageux de doubler les 
pylônes À et B en les laissant sur la droite et en les 
bouclant complètement. Cela est si vrai que le rège- 
ment avait sagement prévu cctte manœuvre et qu'elle 
a été effectivement exécutée à Reims. (Fig. 2.) 

Mais il saute aux yeux que le trajet ainsi effectué 
n’est pas le meilleur. Il convient que l'acroplane soit 
constamment au-dessus de la piste, mais comme il est 
difficile de traccr matériellement et de facon sufhisam- 
ment visible pour un aéroplane volant un peu haut, une 
piste d'un développement moyen, il faut procéder aulre- 
ment. Dans le prolongement de chacun des côtés du 
périmètre au delà des pylônes, il faut planter des si- 
gnaux, par exemple des pavillons bien visibles: ces 
signaux constitueront avec les pylônes des alignements, 
que le pilote n'aura qu'à suivre successivement (fig. 4} 
dans un ordre convenu, par exemple, bleu, blane, rouge, 
jaune, aéro-club et tricolore. Il y aura avantage à répé- 
ter la même couleur sur le pylône correspondant à 
alignement : le pilote aura pour préoccupation unique 
et très simple de se tenir sur un alignement. D'instinct, 
il trouvera la manœuvre à faire, et une fois qu'il aura 
élabli son cap après chaque virage, il conservera ce 
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cap invariable jusqu'au virage suivant. Pour faciliter 
sa manœuvre, il peut, avant le depart — en supposant 
que le vent ne change plus pendant toute la course — 
déterminer pour chaque parcours rectiligne partiel, 
l'angle de relèvement 9 qu'il aura à suivre: il suffit 
pour cela que sur un schéma à une échelle quelconque 
de la piste, il fasse pour chaque sommet la construction 
(lig. 5). e 

Porter en B V la vitesse du vent à une échelle quel- 
conque, tirer en V C une parallèle à la route à faire, 
couper celte droite avec une ouverture de compas re- 
présentant la vitesse de l’aérop'ane à la même échelle 
que pour le vent: on déterminera ainsi le point C qui 
donne le cap B C et l'angle de relèvement p. Si le point 
B représente la position du pilote sur son appareil, la 
direction B R peut éêlre matcrialisée en piquant dans 
la bonne direction sur la membrure de l’aéroplane en 
avant, un pavillon de la couleur de l’alignement à sui- 
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vre ; le pilote aura alors à diriger sur le point à allein- 
dre, non pas l'avant de son appareil, mais le pavillon 
indicateur de l'alignement à suivre. C'est se donner une 
facilité qui permet de supprimer le jalonnement au 
périmètre par les pavillons extérieurs, mais si le vent 





“change de force ou de direction, il faut déplacer les 


petits pavillons indicateurs. 

Il vaut certainement mieux que les commissaires de 
la course fassent planter les pavillons jalonnant la piste. 
Les alignements jouent d'autant mieux que les deux 
point de repère pylône-pavillon sont plus écarlés ; cela 
peut rendre difficire la tâche des commissaires. On peut 
remarquer, pour éviler l'achat de terrain en dehors du 
périmètre de l'aérodrome, qu'il est loisible de mettre 1£s 
pavillons sur les côtés du polygone avant les pylônes ; 
les pilotes n'auront la direction que jusqu'au pavillon, 
mais ils auront a!ors délerminé leur route et le relè- 
véemeont du pylône qu'ils doivent doubler et ils se passe- 
raient assez facilement de guide pour cette dernière par- 
tie de chaque trajet part La première solution est 
cerlainement meilleure, mais la deuxième est accep- 
table. 











On voit qu'il est facile de déterminer pour chaque 
trajet inter-pylônes la vitesse réelle d'un aéroplane, et 
on pourrait, pour un périmètre et pour un vent donnés, 
définir le périmètre aérien théorique réel du jour où de 
l'heure, en sommant les trajels partiels ramenés au cas 
de l'air calme ; un anémomètre bien contrôlé donnerait 
ce renseionement avec la même approximalion -au 
moins. Mais je sors du cadre tracé : Messieurs les Com- 
missaires, jalonnez vos pistes, messieurs les pilotes, 
suivez les alignements qu'on doit vous donner; el vous 
ferez de meilleurs temps. 














PIGEON-VOLE 


310 l’Aérophile 


la Mécanique et le Vol des Oiseaux 


Dans un intéressant article récemment consacré à 
l'homme de tres grand mérite que fut Mouillard (1, 
M. Albert Bazin nous apprend que l’auteur de lEm- 
pire de l'air professait pour les mathématiciens une 
« sainte horreur », allant jusqu'à lui faire accuser ces 
« mangeurs d'æ » d'avoir, par leurs malélices, retarde 
l'arrivée du jour de gloire où devait triompher « le 
plus lourd que l'air ». 

11 y aurail certainement quelques objections à opposer 
à celte grave accusation ; mais avons-nous bien le droit 
d'en demander compte à Mouillard ? Il à pris la peine 
de publier un livre, remarquable d’ailleurs, pour faire 
connaitre ses opinions et les résullals de ses patientes 
observations ; il semble donc qu'on lui doit de ne le 
mettre en cause que pour les opinions et les observa- 
tions qu'il a jugé opportun d'exposer dans cet ouvrage. 

Mais, parmi les sentiments qui se manifestent dans 
celui-ci, figure en première ligne, c'est-à-dire dès la 
préface, le manque de confiance de l’auteur dans l’em- 
ploi du calcul pour l'étude du vol des oiseaux, et il ne 
se fait pas faute, à l’occasion, de railler ce mode d’in- 
vestigalion. 

Nous pouvons donc, en toute tranquillité de con- 
science, discuter ses idées sur ce sujet et montrer que 
les Mathématiques ne méritent pas tout le dédain dont 
il les accablait. Nous pourrons mére constater que 
par leur emploi raisonnable, il aurait pu éviler certains 
écueils, arriver à des résultats bien supérieurs à ceux 
qu'il a obtenus, et acquérir, par là, des titres encore 
plus nombreux à notre reconnaissance. 

Il va de soi que dans cette discussion, où plutôt cette 
mise au point, n'interviendra aucune arrière-pensée 
systématiquement défavorable à Mouillard et à son 
œuvre. Nous n'aurions même jamais songé à entre- 
prendre cet examen si, alors que là Mécanique est pré- 
cisément en train de nous expliquer les phénomènes du 
vol, l’attention ne venait d'être appelée sur les dédains 
dont cette science a pu être l’objet. 

La perfection n'étant pas de ce monde, nous serons 
nécessairement amené à relever des erreurs, mais ces 
constatations ne nous feront pas oublier un instant, le 
tribut d'admiration qui est dû à l’ensemble de l'œuvre 
examinée. 









+ 
æ + 

I faut bien reconnaitre qu'avant l'époque où l'Empire 
de l'air fut écrit, le rôle des Mathématiques. dans les 
questions du vol n'avait pas été brillant: en particu- 
lier, leur app'ication intempestive au vol ramé, où, 
longtemps encore, leur intervention devra rester très 
discrète, avait produit des résultats déplorables, et 
Mouillard était fondé à reprocher aux calculateurs de 
ne s'appuyer que sur « quelques rares observations 
défectueuses où inutilisables » et d'échafauder « sur 
des bases fragiles ». 

Mais, mieux que personne, il étail à même de prévoir 
que ces observations arriveraient à s'améliorer, et que 
ces bases finiraient par se consolider, puisqu'il a voué 
sa vie entière à cette tâche et qu'il a largement con- 
tribué à cet heureux résullat. 

Il est vrai qu'étant donné ce qu'il exigeait des mathé- 
maliciens, il pouvait admettre qu'ils resleraient toujours 
inférieurs à leur tâche ; ainsi il se gaussait d'eux parce 
qu'ils seraient incapables de mellre en équations les 
batailles sans fin entre Corbeaux et Milans, ou des 
Milans entre eux, où l’on voit souvent ces oiseaux 
« se prendre avec les serres, se tenir, et descendre ainsi 
altachés en tournoyant pendant des centaines de mè- 
tres ». Heureusement, tout le monde n'est pas aussi 
difficile à contenter, 

La vérité est que, grâce à l'emploi du calcul, on est 
arrivé à des solutions ralionnelles pour les principaux 
problèmes du vol, non seulement de ceux que Mouillard 
a envisagés comme le Vol par orbes ou l'ascension 
de son Aigle contre une rafale, mais de plusieurs autres 
encore (2). 








4) L'Aérophile, 1* juin 1910, p. 255. 

(2) Voir, pour le Vol à vuile : Principes du Vol à voile ; 
Aérophile, 15 mars 1909, p. 125, col. 2. et p. 126. — 
Une manœuvre de Vol à: voile; Revue Scientifique, 
11 septembre 1909, p. 328. Etude de Vol à voile; 
onaule,; 6 novembre 1909.-— La Passade du Fau- 
Aérophile, 1* décembre 1909, p. 532, — Ænergie 











Il est constant, par contre, que sans le concours de 
la Mécanique, aucune solution n’a pu être menée à 
bien. Cest vamement que des hommes de valeur, mais 
ne possedant dans cette science que des connaissances 
lrop superncielles, ont consacré ue longues recherches 
aux questions du vol; ils n'ont pu nrettre sur pied 
aucune théorie définitive. 

Comment espérer, en effet, résoudre des problèmes 
où interviennent des lorces, des vitesses, des masses, 
sans recourir à la Mécanique, qui est la science des 
vitesses, des masses el des forces ? 6 ' 

On peut, sans doule, par la seule intuition, en ap- 
pliquer les principes dans des cas simples ; mais des 
que les phénomenes se compliquent, les « connaissances 
naturelles » conduisent plus souvent à l'erreur qu'a 
la vérilé, surtout en Aviation, où leur champ d'action 
est beaucoup plus restreint que pour lélude des mou- 
vements sur: le sol. Dès que le mobile perd pied, le théo- 
ricien intuitit en fait autant, sept fois sur dix. Cela 
tient peut-être à ce que ce genre de locomotion diffère 
par trop de celui avec lequel nous sommes familiarisés, 
et par nous-même, et par l'effet de l’atavisme ; il y 
a Si longtemps que l'homme ne vole pas ! 

FF 
+ * 








Il en fut pour Mouillard comme pour beaucoup d'au- 
tres ; dans les questions relevant ae la Mécanique, ses 
facultés d'intuition ne l'ont pas mené bien loin. En 
particulier, elles l'ont mai servi quand, avec la bèlle 
assurance qui est le privilège de l'ignorance intégrale, 
il a énoncé ce troublant thcorème : « Quand un corps 
se meut, son centre de gravité se déplace et se trans- 
porte en arrière du sens du mouvement. » 

S'il avait quelque peu cultivé les sciences exactes, 
il n'aurait pas lancé, au petil bonheur, cette étrange 
proposition qui n'ajoute rien à sa gloire :el surtout, 
il aurait appris à ne pas se payer d’un raisonnement 
comme celui qu'il emploie pour démontrer « cette pro- 
priété de l'attraction ». 

Il nous fournit précisément l'exemple tvpique de 
l'homme qui, faute de quelques notions scientliques, 
na pu donner qu'incomplètement sa mesure. 

Il avait été largement pourvu de tous les dons néces- 
saires à l’observaleur ; il en avait la vue perçante, la 
vivacité et la netteté des impressions. Il possedait, en 
outre, la qualité la plus essentielle pour l’explicateur, 
si on ose dire : il était doué de la pénétration qui va 
discerner le véritable pourquoi des choses au milieu 
de la confusion des causes apparentes ou accessoires. 
Mais cette dernière faculté n'a pu s'exercer que sur 
des points secondaires du vol où sur des faits rentrant 
dans l'ornithologie proprement dite; pour ce qui est 
des grands problèmes, il a dû se borner à les agiter, 
ou bien il a présenté des solutions qui ne le satisfai- 
saient pas lui-même. 

Si sa phobie des Mathématiques ne l'avait empêché 
d'acquérir le petit bagage indispensable, il aurait sin- 
gulièrement étendu le champ de ses trouvailles, et, 
grâce à d'heureux dons qui, par exception, se trouvaient 
réunis en lui, il aurait sans doute, réduit le nombre 
des problèmes qu'il nous à transmis parfaitement in- 
tacts. , 

Son livre, sans rien perdre comme verve et comme 
humour, y aurait sûrement gagné en ce qui concerne 
la précision dans l'exposé de ses observations, et aussi, 
au point de vue de l’ordre el de l'arrangement, pour 
le plus grand profit de ceux qui ont à y retrouver des 
renseignements. 

Enfin, ses essais d'aéroplanes, à propos desquels in- 
tervient son malheureux principe du centre de gra- 
vité, auraient pu, à son grand avantage, s'appuyer 
sur des bases plus sérieuses. Peut-être aurait-il été le 
premier à prouver par les faits que l’homme peut réa- 
liser le placement. Lilienthal, à qui il a laissé cet hon- 
neur, possédait une sérieuse culture scientifique, et il 
apparait pas que ce lesl lait gêné pour s’enlever ; 
au contraire. 








et Vol à voile : L'Aéronaule, 19 mars el 9 avril 1910. — 
Formules du Vol à voile : 1910, Librairie Aéronautique. 

Pour le Vol ramé ou les généralités, voir : Le Vol 
ramé-el les formes de l'aile : 1909, Berger-Levrault, — 
Poids el surface alaire de l'oiseau ; Aérophile, 15 jan- 
vier 1010, p. 36, 
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Heureusement, i! semble, d’après ce qui se publie, 
que les idées de Mouillard sur lemploi des Mathéma- 
uques, ne sont plus très en faveur. Et même parmi 
les contempteurs tres clairsemés du calcul, il s’en 
trouve dont le dédain n'est que relatif, puisqu'ils n’he- 
sitent pas, à l’occasion, à faire usage de ce calcul dans 
la limite de leurs moyens. Il en est même qui, parfois, 
dépassent légèrement cette limite et dont les formules 
ou les raisonnements sont éminemment propres à pro- 
voquer une discrète hilarité, même chez les mathémati- 
ciens du rang le plus modeste; mais comme les cal- 
culateurs on trarement l’occasion de se dérider dans 
l'exercice de leurs fonctions, on ne peut que louer ceux 
qui leur procurent quelques instants de saine gaieté 
« pour ce que rire est le propre de l'homme ». 

Nul n'étant infaillible, la prudence, à défaut de la 
charité, conseille de ne pas sourire des erreurs Com- 
mises par les autres ; mais cette réserve est difficile à 
observer à l'égard de ceux qui, imitant le renard de la 
fable, ne commencent à railler une méthode qu'au 
moment où elle s'élève assez pour n'être plus à leur 
portée. £ 

# 
x 

Ne pouvant faire usage de la véritable mélhode qui 
convenait pour ses recherches, Mouillard à eu recours 
à des procédés moins anodins. 

Parmi les oiseaux de son voisinage qu'il connaissait, 
qu'il nourrissait, qui étaient devenus des familiers, des 
amis, il en choisissait un qu'il capturait un beau jour, 
et alors commençait le martyre par lequel la malheu- 
reuse bête expiait sa confiance affectueuse. Mouiliard 
vivisectait, taillait, rognait, ajoutait des rémiges collées 
à l’étau : puis il remettait en liberté l'oiseau mutilé ou 
affublé de dispositifs paralysant en partie le vol, lui 
laissant le soin de pourvoir à sa subsistance et à sa 
défense par les moyens qu'il jugerait les mieux appro- 
pri 

Et jil n'avait, dit-on, que peu de goût pour l'expéri- 
mentation ; que serait-ce donc s’il l'avait aimée ? 

Du moins, par cette application de la « question », 
arrivait-il à arracher: à ses victimes le secret de leur 
vol? Non; il n'y a pas trace, dans son livre, d'un ré- 
sultat utile obtenu par ces procédés. 

Il faut, toutefois, s'empresser d'ajouter que, de son 
temps, on pouvait espérer quelque chose de cette triste 
méthode : son emploi était donc excusable, à condition 
qu'elle fût appliquée d’une facon scientifique et qu’elle 
n'eût pas les caractères d’un acte capricieusement inhu- 
nain, dénotant par-dessus tout, le mépris de la souf- 
lance des autres. 

Malheureusement, le récit de la seule expérience qui 
ait élé décrite en détail, montre que ces conditions 
n'étaient pas toujours remplies. Mouillard s'était mis 
en lêle de faire voler, dans des conditions insolites, 
de malheureux Procellarias achetés au marché d'Alger 
et transportés à sa ferme. Le premier de ces oiseaux, 
lancé en l'air, alla s’assommer contre un mur. « Vexé, 
dit Mouillard, j'en pris un second et je le montai au 
premier étage. Ce second était malade, il se laissa choir 
si stupidement que je le donnai aux chiens. » 

Voilà donc un oiseau qui, pressé par la faim, s'est 
laissé prendre à quelque appât, qui a été ligoté, exposé 
sur un marché, cahoté en chemin de fer, sans recevoir, 
bien entendu, la moindre nourriture : après cette pé- 
riode d'entrainement si rationnel, on veut qu'il prenne 
son essor comme un Martinet, lui qui est habitué à 
s’élancer de la surface de la mer, et comme la victime 
épuisée, malade, ne réussit pas du premier coup au 
gré de son expérimentateur, celui-ci la fait déchirer par 


ses chiens — fout simplement. 
}) NN) 
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C'est cela qui s'appelle « lire dans le grand livre de 
la Nature » ? 

Mais passons ; oublions ces détails. Souvenons-nous 
plutôt des éminents services rendus par Mouillard, des 
vrécieuses observations dont nous lui sommes rede- 
vables, de son désintéressement, de sa vie de labeur 
et d'élude, entièrement consacrée au triomphe d’une 
idée grande et belle. 

Seulement, retenons bien aussi, à titre d'enseigne- 
ment pour l'avenir, qu'entre ses mains, la méthode ex- 
périmentale n'a donné qu’un résullat négatif. Appliquée 
ega:ement par Peltigrewet, tout réceminent, par d'au- 
tres physiologistes, elle n'a révélé aucun fait nouveau, 
non prévu, présentant un intérêt quelconque, à moins 
qu'on ne considère comme une conquête de la science, 
la constalation de ce fait qu'un oiseau vole moins bien 
quand on le surcharge où quand on lui rogne les ailes. 

Les tortu inuiges aux oiseaux n'ont pas fait pro- 
g r d’une ligne Ja science de l'Aviation. De toutes 
leurs lamentables agonies, on a extrait NÉANT. 

Et puisque la Mécanique, interprétant les renseigne- 
ments fournis par l'observation simple ou la photochro- 
nographie, a prouvé son aptitude à résoudre les pro- 
bièmes du vol, alors que la vivisection et les pratiques 
du même ordre, appliquées à celte étude, se sont mon- 
trées impuissantes, cetle méthode expérimentale doit dis- 
paraitre : elle ne serait plus désormais qu'un jeu crucl 
et antiscientifique, une barbarie sans excuse. 

Commandant THOUVENY 




















Nora. — Cet article a été écrit et déposé avant que 
je connusse l'existence de la note intitulée : « L'Aigle 
de Mouillard, nouvelle explicalion », parue le 15 juin. 


CTiT. 





Mouillard et Wilbur Wright 


Le très intéressant article de M. Albert Bazin sur 
Mouillard, paru dans l’Aérophile du 1" juin, me rap- 
pelle une conversation que j'ai eue avec Wilbur Wright, 
dans laquelle il élait question de Fauteur de « l'Empire 
de l'Air ». 


C'était le 3 juillet 190$, c'est-à-dire la veille du jour 
où Wilbur Wright se brüla le bras, chez Léon Bollée, 
accident qui l'a fait si cruellement souffrir pendant plus 
de deux mois. et cela juste à un moment où il avait 
besoin de toute sa tranquillité d'esprit pour mener à 
bien ses premiers vols aux Hunaudières. Nous étions 
assis aux Champs-Elysées, causant de choses et autres, 
mais surtout des deux frères, lorsqu'àa un moment 
donné, je lui ai demandé s'il connaissait le livre de 
Mouillard. « Oui, me répondit-il tout de suite, ou 
plutôt nous avons eu connaissance de certains extraits 
qui ont ét étraduils par les soins du Smithsonian ins- 
lilute de Washington. El c'est la lecture de ces extraits 
du livre de Mouillard qui nous à encouragés à conti- 
nuer. Après quelques années de travail, nous étions 
convaincus de pouvoir résoudre le problème du vol 
mécanique, mais nous étions persuadés aussi qu'il fau- 
drait 30 à 35 ans pour y parvenir, et nous ne voulions 
pas consacrer lant d'années même à ce problème si 
passionnant; nous étions donc sur le point d’abandon- 
ner nos travaux, lorsque le livre de Mouillard nous est 
tombé entre les mains, et nous avons continué avec le 
résultat que vous savez. » 
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he Dirigeable ‘ Zodiac-1V ” 


La Société Zodiac vient de terminer les essais d'un 
nouveuu dirigeable démontab.e, le Z diac-1v. Ce ballon, 
de cube modique (800 mr), est un cngin de sport el d'ex- 
cursion. Comme les précédents Zodiac de petit cube, il 
est établi en tissa spécial Zodix, que lFexcelent 
constructeur Maurice Mallet à utilisé également avec 
le plus grand succès dans la confe:tion de plusieurs 
beaux spheriques. Le lissu Zodiac est constitué par une 
élolfe de coton recouverte intérieurement d'une pellicule 
d'un vernis spécial el leint extérieurement en jaune. CC 
Lissu est aussi léger que les plus légères soies à ballons, 
plus léger que les cotons vernis ordinaires où le vernis 
imprègne l'étoffe el pénètre üans ses pores, et la pelli- 
cule imperméable, étalée par des procédés secrets, est 
moins cassante et plus durable que le vernis applique 
par les procédés ordinaires. 





Le Zodiac-IV au départ, à l'aérodrome de Saint-Cyr, piloté par son pro riétuire, M. Davis. 


La nacelle, démontable en lrois sections. donne place à 
deux hommes, quand le ballon est gonflé à l'hydrogène 
nur ; gonflé au gaz d'éclairage, le ballon emporte en- 
core son pilote. 

Le moteur est un 4 cylindres Bailot de 20 chx action- 
nant une hélice « Intégrale » de Chauvière. 

\u cours des essais de recette, ce ballon, malgré son 
modeste échantillon, a réalisé 30 à 35 kilomètres de vi- 
tesse propre ; il emportait le comte de La Vaulx, pi- 
lole, accompagné du mécanicien Augé, et était appro- 
visionné pour 3 heures de marche. Pendant une sor- 


tie, un incident fortuit donna lieu à une démonstration 
très intéressante. La fourche d'embrayage de lhélice 
ayant grippé au départ, le ballon dériva, entrainé 
par le vent, sur le parc et la ville de Versailles 
Chavile, Ville-d'Avr L'atterrissage eût été fort dif- 
licile dans cette région couverte de forêts ou de 
maisons, et le vent, d'autre part, emportait le ballon 
vers l'immense agglomération parisienne. L'équipage 
ne perdit pas son sang-froid et, tranquillement, s'occupa 
de réparer la panne. En moins dune derni-heure, la 
chose étail faite et le Zodiac-IV, dans k ronflement 
joyeux de son hélice, regagnait sans encombre et à belle 
allure son hangar de Saint-Cyr, acclamé par les popula- 
lions qui avaient assisté aux péripéliss de cette lutte 
aérienne, Le Zodiac-IV n'est pas le premier dirigeable 
auquel soit survenue une panne de ce genre, mais c’est 
sans doute la première fois qu'on réussit à la réparer 
en l'air, au moins sur un engin muni d'un propulseur 
unique. L'aisance avec laquelle on put remédier au mai, 
donne vne idée de la simplicité de construction de cet 
élégant et robuste pelit ballon. 

Le 5 juin, M. Davis, propriétaire du Zodiac-IV, à 
fait, à bord de son yacht aérien, sa première ascension 
en dirigeable, accompagné du mécanicien Auger. 

Il évolua pendant pres d'une heure au-dessts de l'aé- 
rodrome de Saint-Cyr en présence de M. Schelcher. 

Le Zodiac-1V a été dégonflé et expédié aux Etats- 
Unis. 

















(Polo Branger). 


Les Dirigeables Anglais 

Le B . — Pendant la nuit du 3 au 4 juin, le diri- 
geable mililaire anglais à quitté Aldershot, est venu 
sur Londres, à évolué au-dessus de la ville et a réinté 
gré son hangar à 3 h. 15 du matin. 

Ce dirigeable, d'abord appelé Baby, s'appelle main- 
tenant Les modifications apportées depuis son 
dernier acident, relalé dans l'Aérophile, semblent lui 
a\oir donné une meilleure stabilité 

Un autre dirigeable, monté par Willows, de Cardiff, 
a évolué longuement au-dessus de cette ville. 
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Le Dirigeable « Cloûth » 


Un raid du Clouth. — Le 19 mai, le Clouth partait de 
Cologne à 4 heures, arrivait à Urfeld à 6 heures, s’arre- 
tait une demi-heure, revenait ensuite à Cologne où il fit 
plusieurs évolutions autour de la ville à une altitude de 
700 mètres. Il rentrait à son hangar vers 9 h. 30. 

Le dirigeable allemand Clouth a effectué, dans la 
matinée du 20 juin, le trajet Cologne-Bruxelles. 

Parti de Cologne à 2 heures du matin, il est allé at- 
terrir à 4 heures de l'après-midi, sur le champ de ma- 
nœuvres de Bruxelles, après avoir traversé Maestricht, 
Saint-Troud, Tirlemont et Louvain ; à bord se trou- 
vaient comme pilote, le capitaine von Kleist, Eugène 
Clouth et l'ingénieur Dilq, mécanicien. 

Le Clouth à été garé dans le grand hall des dirigea- 
bles de la Société, près l'Exposition ; il a parcouru 170 
kilomètres environ, à vol d'oiseau. 

Ce raid des plus honorables pour un ballon de jauge 
aussi modeste, est surtout intéressant en ce qu'il cons- 
titue le premier voyage international d’un engin aérien 
automobile, le Clouth ayant successivement franchi les 
frontières hollando-allemande, puis hollando-belge. 


Le Parseval-Il. — Le Parseval-Il a exécuté plusieurs 
sorties à Berlin dans la journée du 3 juin, ayant à son 
bord es membres de la mission chinoise. 








Comment fut détruit le ‘‘ Zeppeïn-Il” 


Voici quelques détails sur les circonstances dans les- 

quelles s'est produite la perte du Zeppelin-Il, déjà briè- 
vernent relatée dans l’Aérophile du 1* mai : 
. Lorsqu'après la revue des trois dirigeables, passée 
à Hombourg par l’empereur Guillaume il, il fut question 
de retourmer à Cologne, on alla, le 23 avril, demander 
leur avis aux météorologistes. Ils conseillèrent un dé- 
part, parce que le vent venait de se tourner vers 
l'Ouest et le Sud-Ouest et que les jours suivants pour- 
raient être mauvais. Le Parseval-Il partit vers ? h. du 
soir, et, après avoir été retenu par le vent plus d'une 
heure entre Bonn et Coblence, arrivait à Cologne à 
1 heure du matin. 


Le Mililaire-l qui, à l'aller, avait eu une avarie de 
moteur et avait perdu la courroie d'entraînement d’une 
hélice, fut démonté à Hombourg, en 3 heures. 


Le pilote du Zeppelin-I1, capitaine Von Iéna, ne voulut 
pas risquer un voyage de nuit, un atterrissage soit au 
port, soit surtout en cours de route, pouvant être fatal 
dans l'obscurité. 11 résolut de repartir le lendemain 
2% avril, à la première heure. Le bruit court qu'il n’y 
avait pas suffisamment de gaz disponible pour ravitail- 
ler. Quoi qu'il en soit, lorsque, vers 4 heures du matin, 
on ravitaillait le dirigeable, on s’aperçut que deux sou- 
papes à gaz n'élaient plus étanches, Leur réparation 
dura jusque vers $ heures du matin. C'est là, la cause 
initiale de l'accident : le vent augmentant ne laissa le 
Zeppelin-Il avancer que d'environ 15 kilom. à l'heure, 
de ballon n'ayant pu atteindre la vallée du Rhin avant 
que les grands vents ne se fussent mis à souffler. Au 
départ, le vent faisait 6 m. par seconde ; deux heures 
plus tard, 10 m. p. s. et il atteignait IS m. p. s., vers 
1 heure. Repoussé vers l'Est, le pilote, qui avait pour 
18 heures de combustible à Pord, n'osa pas lutter plus 
longtemps, obligé qu'il était de manœuvrer lui-même 
le gouvernail de hauteur, les sous-officiers pilotes ayant 
été laissés à Homhourg pour faire piace à deux offi- 
ciers d'Etat-major : il alterrit sur un plateau très élevé, 
près de la ville de garnison de Limbourg. Ce plateau 
est Lalayé par les vents, mais il fut, néanmoins, choisi 
pour l'atterrissage à cause de la proximité de la gar- 
nison. C'est là que le Zeppelin-Il fut campé. L'amarre 
relhant le ballon à la charrette enfouie dans le sol et 
servant de corps mort, avait environ 20 mètres de long, 
Les gouvernails de hauteur furent laissés parallèles au 
vent {par conséquent, ils étaient à la montée) et la 
pointe était maintenue inclinte vers le bas, par les 
hommes de manœuvre. I eût mieux valu, au contraire, 
meltre le gouvernail d'avant à la descente et celui 
d'arrière à la montée. Les équipes chargées de main- 
tenir le dirigeable avaient reçu l'ordre de ne pas laisser 
f'aéronat trop obéir à l'action des vents de côté, mais 
de le maintenir dans le vent moyen. 


Le 25 avril, vers midi, arrivaient les bourrasques pro- 
duites par le passage de la dépression qui, 5 heures 
plus tôt se montrait près du Havre et qui, 5 heures 
plus tard, atteignait Berlin. Elles atlaquèrent le diri- 
geable par le flanc; celui-ci ne pouvant suffisamment 
dériver, entravé qu'il était par les équipes, comme 
nous l'avons expliqué, la pointe s'éleva aulant que la 
longueur de l'amarre le lui permit; le vent eut alors 
une énorme prise par-dessous, d'autant plus que Îles 
gouvernails de hanteur étaient propices à envolée, 
étant aussi attaqué par-dessous. Sous les secousses pro- 
duites par les rafales, une amarre de fortune rompit 
son point d'attache à l'avant du ballon. Par suite de la 
surcharge subite, l’'amarre principale, qui avait été es- 
sayée à 5.000 kilos de traction, rompit à son tour, lais 
sant le fier ballon partir pour son dernier vol. 


E. RECKSTUHL 





Le Dirigeable militaire « Liberté» 


Le dirigeable militaire Liberté, construit par MM. 
Lebaudy, qui doit prendre part aux grandes manœu- 
vres d'automne, effectue presque quotidiennement, de- 
puis le 36 juin, des exercices d'entrainement, autour de 
Châlais-Meudon, son port d'altache. Ce jour-là, il alla 
évoluer pendant 40 minutes au-dessus de Meudon et 
dans les environs. À 

Le 18 juin, Liberté sortit de son hangar à 7 h. 1/2 du 
matin et resta dans les airs, jusqu'à 8 h. 3/1, toujours 
dans les environs @e Châlais-Meudon. Le 20 juin, nou- 
velle sortie d’une heure. : 0 

Le ballon est monté par un équipage entièrement mi- 
litaire. 





Campagne d’été 1910 du «Zodiac-lll» 


Le Zodiac-Ill, qui a été regonflé à Saint-Cyr, pour sa 
campagne d'été 1910, effectua le 16 juin sa première 
sortie. 

L'aéronat était piloté par le comte de La Vaulx, ac- 
compagné du mécanicien Auger et du capitaine Amund- 
son, chef des aérostiers suédois, délégué par son gou- 
vernement à la Conférence internationale de Naviga- 
tion aérienne. 

Le Zodiac-III évolua sur les villages environnant l’aé- 
rodrome de Saint-Cyr. L'alterrissage s’effeclua dans les 
meilleures conditions, en présence de M. Jacques Ver- 
nes, et du capitane Ullidlz, lieutenant de vaisseau de 
la marine danoise, délégué à la Conférence internalio- 
rale. 








— Le 17 juin, le dirigeable fit une excursion à 6 heu- 
res du malin el plana L h. 1/2 sur la Beauce. 


_ Le 18 juin, pilolé par le comle de La Vaulx, ac- 
compagné du mécanicien Auger, il repartait à not- 
veau à 6 he res et effecluait une large boucle de T0 
kilomètres, passant successivement sur Fontenay, Ville: 
preux, Sècherolles, Maule, Mantes, Moisson — où il 
écntourna l'aérodrome de MM. Lebaudy — Inmeaux- 
Ville, Grignon, Les Clayes, Satory et Saint-Cyr. Il ren- 
tra au hangar à 9 heures qu malin. L'alliltude maxi 
mum a été de 300 mélres 





== fe 19 juin, à 7 h. 1/2 du soir, le Zodiac-Tl fil un 
voyage d'une heure et demie au-dessus de Versailles, 
malgré un vert de 35 kil. à l'heure. 


__ Le 20 juin, le Zodiac-TIT effectua quatre sorties suc 
cessives, toujours piloté par le comte de La Vaulx. 

La première ascension eut lieu à 5 heures du malin 
sur les alentours de l'aérodrome, pour l'instruction de 
l'équipage. Le lieutenant de vaisseant Ullidtz était à 
bord. 

A G heur2s du matin, seconde ascension avec M. Da- 


vis, sportsman américain, propriétaire du Zodiac-IV, 
qui vient d'être expédié en Amérique. 


A 7h. 1/4, départ pour Paris, par Versailles, Ville- 
d'Avray, Sèvres, Saint-Cloud. Le dirigeabla passa aut- 
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Le  LEBAUDY ”, acquis par la Motor Luftfahrzeug Gesellschaft, et expérimenté en Autriche. 
JUS T J I 


En haut, vue de côté : B, enveloppe à gaz. — $, soupape de manœuvres. — D, panneau de déchirure. — b, ballonnet à air 
à PI 8 ROUPADE IŒUL » P f 

c'oisonné en e et e” avec ses soupapes automatiques $’. — À l’ariere, en s s sont les soupapes automatiques du ballon 

proprement dit. — À, ailerons d'avant. — P, plateforme. — V, ventilateur du ballonnet. — P’, plans d'empennage. — 





A, ailerons d’arri 





le. 


— G, gouvernail de direction latérale. — ÆE, Pylônes porte-hélices. — C, panneau vertical du 


papillon. — R, réservoir d'essence sous pression. — Q, béquille d'atterrissage. — F, coupe-vent. 
Au milieu, vue en plan de la nacelle ; au milieu à droite, vue en bout de la nacelle. — M, moteur de 100 chevaux. — 
a bc d, compartiments de la nacelle, poste du pilote, du mécanicien, des passagers et observateurs. — Signification des 


autres lettres précédemment indiquée, 
En bas, vue d'en dessous : 
précédemment indiquée 


F, coupe-vent. — CC”, panneau horizontal du papillon arrière. Signification des autres lettres 


La partie hachurée est un filet reliant l'enveloppe à la plate-forme. Elle est cachée en avant par le coupe-vent F. 


Dimensions principales : 
motrice : 100 chevaux. 


dessus du Bois de Boulogne, des Champs-Elysées et des 
Tuileries, puis il retourna par Meudon, Satory ; il ar- 
riva à Saint-Cyr après une traversée de 1 h. 1/2. 

A Ÿ heures du soir, le Zodiac-IV fit une nouvelle as- 


cension ayant à son bord M. Davis, pour sa dernière 
lecon. 





Le « Clément-Rayard-il » 


Le Clément-Bayard. — Le 1” juin, le dirigeable a ef- 
fectué une longue sortie de 1 h. 30, ayant à bord M. 
Clément, l'ingénieur Sabatier et le lieutenant Tessier. 

_ Le lendemain. le dirigeable vint évoluer au-dessus de 
Compiègne, mais un orage l'obligea à regagner son 
lieu de départ. 


Il recommença ses sorties le 18 juin. Ce jour-là, il 
navigua pendant une heure au-dessus de la forêt de 
Compiègne. 


Notons à ce propos, que M. Clément va installer aux 
portes de la ville de Mézières une station de dirigeables 
de tourisme et de guerre. Ce sera un immense parc 
acronautique de 50 hectares, raccordé au chemin de 
fer de l'Est. Le parc sera installé dans la prairie qui, 
du pass: à niveau de Mohon, suit sur sa gauche la 
ligne de Paris jusqu'à La Francheville, bordée parallè- 


lement par le coteau boisé que domine le fort des Ay- 
velles. 





L'emplacement, très vaste, est tout à fait désigné pour 
abriter des dirigeables et surtout des dirigeables de 


gut re 


longueur de carêne, 70 mètres ; diamètre maximum, 11 metres ; jauge, 4.800 m3. Puissance 


LE ‘“ LEBAUDY  AUTRICHIEN 


Le dirigeable construit par les ateliers Lebaudy frè- 
res, sur les plans de l'ingénieur Julliot, pour ia Motor 
Luftfahrzeug Gesellschait a commencé ses essais de 
recette en Autriche et les poursuit, malgré la sévérité 
des conditions, avec un succès qui fait grand honneur 
à ses constructeurs et à l'industrie aéronautique fran- 
çaise tout entière, Comme on pourra le voir sur le 
croquis, ce nouveau spécimen du type Lebaudy com- 
porte des modifications intéressantes notamment : cloi- 
sonnement amélioré du ballcnnet ; présence de deux 
paires d’ailerons formant Souvernail de profondeur 
un peu en avant de la nacelle et entre celle-ci et ja 
plate-forme ovale, l'autre paire à l’arrière ; surélévation 
des hélices entre la nacelle et la plate-forme. 

Le nouvel aéronat a son port d'attache à Fischamend, 
à 21 kilomètres à l’est de Vienne, au bord du Danube. 


Le gonflement commencé le 26 mai, s’est terminé le 
30 mai. 


La première sortie a lieu le même jour, et le ballon 
évolue aisément de 6 h. 10 à 6 h. 40. À bord : MM. Geor- 
ges Juchmès, le célèbre aéronaute, directeur des ate- 
liers et parcs aérostatiques Lebaudy ; Planché ; Porché, 
directeur de la Daimler autrichienne : Castiglioni, di- 
recteur de la Luftfahrzeug, le capitaine Tepser, le méca- 
nicien Bauer. Dans une manœuvre avant le départ, 
Planché se blesse profondément au poignet gauche avec 
son couteau de bord. Très courageusement, il se fait 
ligaturer le bras et fait quand même l'ascension. A l'at- 
terrissage un médecin montait en nacelle et le pansait 
pendant la rentrée du ballon au hangar. 
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SOCIÉTÉ INDUSTRIELLE DES TÉLÉPIHONES 


(Construetions électriques, Caoutehoue, Câbl®s) 









SOCIÉTÉ ANONYME AU CAPITAL DE 18.000.000 de frs. — 95, rue du 4-Septembre, PARIS 





LES 
Æ = o © AÉROPLANES 0 o 
TISSUS TÉLEPHONES =°v= ::7:smérturs 
, DIRIGEABLES © © o o 
sont Souples, Légers, Résistants, Imperméables. en 


Pour atterrir sans choc, munissez 


vos aéroplanes d’AMORTISSEURS TÉLÉPHONES 
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PASSERAT & RADIGUET 


127, Rue Michel-Bizot (PARIS A) 








CHAUVIN & ARNOUX 
ingénieur-Constructeur 
186 et 188, Rue Championset,.PARIS 


HORS CONCOURS 
Milan 1901 


ARM ENGAU D Jeune 
Inmngenieur-Conmseil 
23, Boulevard de Strasbourg, Paris 


BREVETS D'INVENTION EN FRANCE & À L'ETRANEER | 
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L. CHAUVIÈRE 


Constructeur 
52 — MMue Servan — 52 


Demander Catalogues & Tarifs | 


























Tapie : H- huvass, Telgrepiqe : INTÉURALES-PARS | 


| Cours p pra ti big: des d' PATES 


ÉCOLE DE PILOTES 
(Appareils VOISIN) 


SANCHEZ-BESA 


AÉRODROME DE BÉTHENY (3 kilomètres de Reims, 2 heures de Paris) 






Prix à forfait garantissant un vol de einq kilomètres en ceireuit fermé 


| Ateliers et Bureaux: 145, route de Neufehâtel, REIMS 






COURSAVION-REIMS 


1°" Juillet 1910 315 


2°. Ascension. — 1° juin 1910 : Sortie du hangar,5 h. 
du m.; Lâchez tout : 5 h. 28 : Atterrissage : 6 h. 40 
Pendant une heure les hélices tournent à la vitesse 
maximum. À bord : MM. Juchmès, Planché, capitaine 
Tepser, lieutenant Kaiser, Castiglioni, les mécaniciens 
Bauer et Sévera, soit 7 perscnnes. 











Le Lebau ly autrichien sort de son hangar de Fischa- 
mend près Vienne 


3° Ascension. — 2 juin 1910 : Sortie : 5 h. 20 ; Lâchez 
tout: 5 h. 45. Essais de vitesse sur une base Fischamend- 
Schwechat. Le parcours le plus vite, 10 k. 700 en 11 mi- 
nutes, donne 58 k. 300 à l'heure. A bord : MM. Juchmès, 
Planché, capitaine Tepser, lieutenant Weiss, Casli 
glioni, les mécaniciens Bauer et Sévera, soit 7 person 
nes. 








4° Ascension. — 8 juin 1910 : Excursion sur l'Expo- 
tion de Vienne et la ville. Sortie du hangar 6 h. 30 du 
soir. Vent faible à terre, fort à 200 mètres. Lächez-tout 
à 6 h., 40. Après un tour au-dessus du plateau, le cap 
est mis sur Vienne à 6 h. 50. Arrivée à Vienne-Praters- 
tern à 7 h. 40. Trajet d'aller : 24 kil. en 5) minutes, soit 
à 28 kil. 8 à l'heure. Virage court sur Vienne à 7 h. 40 
et retour au-dessus du hangar de Fischamend à 5 h. 55. 
‘Trajet de retour : 21 kil. 5 en 15 minutes, soit à 86 kil. 
à l'heure. Vitesse moyenne des deux trajets : 
88,8 + S6 à Le : : 
= 57 kil. 4 à l'heure. Prise du guiderope sur 
le plateau, à 8 h. 5. Durée totale : 1 h. 25. 

En nacelle : MM. Juchmès, pilote : Planché, aide-pi- 
late ; lieutenant Weiss, chronométreur ; Bauer et 
Severa, mécaniciens. Sur tout le parcours, le dirigeable 
a té acclamé par une foule innombrable. 








‘5° Ascension. — 9 juin : Ascension d'instruction pour le 
capitaine Tepser, élève pilote. Sortie du hangar à 
5 h. 20 du matin. Vent faible à terre, fort du N.-0. à 
500 m. Lâchez-tout: 5 h. 30. Att. à 6 h. 55. A bord : 
MM. Juchmès, Planché, le capitaine Tepser et Bauer, 
mécanicien. 


5° Ascension. — 15 juin. Ascension de 2? heures. Vent 
nul à terre, léger du N.-0. à 500 m. Epais brouillard sur 
la vallée. Ciel couvert. Lâchez-tout : 5 h. 10. Att. 7 h. 10. 
Altitude maxima : 770 m. à 5 h. 45. Descente sans jet 
de lest. Evolution sur la vallée du Danube et les envi- 
rons du hangar, À bord : MM. Juchmès, Planché. capi- 
taine Tepser, Bauer. 


7 Ascension. — 21 juin. Ascension d'altitude. Sortie 
du hangar à 5 h. 35 du m. Vent faible du N. À bord, 
MM. G. Juchmès, Planché, le capitaine Tepser, le mé- 
canicien Bauer. Lest emporté : 60) kilos, bien que lhy- 
drogène fourni, pesé par le professeur Schaft, se soil 
révélé d’un médiocre pouvoir ascensionnel : 1.090 gr. 
seulement par mètre cube. 

Lâchez tout à 5 h. 52. Altitude maxima : 1.365 mètres, 
atteinte à G h. 55 du m. Durée de la montée : 1 h. 
Lest dépensé à la montée : 400 kilos. Durée de 
descente : 1 h. 10. Descente très douce sans qu'il ait 66 
nécessaire de jeter un gramme de lest pour l’atténuer. 
Atterrissage devant le hangar après évolutions sur le 
Danube, l’île Lobau, les champs de bataille de Wagram 
et d'Essling. 








F. MULLER 





Magnifique Raid du ‘ Zeppelin-Deuischland 
de Friedrichshafen à Dusseldorf en 9 heures 


Le Zeppelin-IV (le septième construit depuis l’origine 
des essais et que l’on appelle aussi Zeppelin-VIl ou 
Deutschland) vient d’inaugurer, par une magnifique 
performance, le service de tourisme qu'il doit assurer 
pour le comple de la Compagnie commerciale e i 
la ligne aérienne rhénane, dont nous avons déj 












(V.. Aérophile du 1” juillet 1909, la carte des 3 pre- 
mières lignes aériennes allemandes -projetées pour être 


desservies par des Zeppelin.) 

Le 22 juin, le Zeppelin-IV quitta son hangar de Fricd- 
richshafen le matin à trois heures ; il a atteint Dussel- 
dorf, but de son voyage, à midi. Le dirigeable a bénc- 
jicié d'excellentes conditions atmosphériques. Renonçant 
à son premier itinéraire, le Zeppelin-VIl ne prit pas 
le chemin de Bâle, mais traversa le Wurtemkerg «af 
suivit la vallée du Rhin. L'horaire, qu'il est intéressant 
de connaitre, car il pourra servir de point de compa- 
raison lors de prochains voyages, est le suivant 
Friedrichshafen (départ à 3 heures); passage à Ulm 
à 4 h. 1/2; Stuttgart, 6 heures; Mannheim, $ heures ; 
Coblentz. 9 h. 50: Cologne, 11 h. 1/2: Dusseldorf, arri- 
vée à midi. L'atterrissage, toujours délicat avec les 
dirigeables du type Zeppelin, s'est eflectué dans d’ex- 
cellentes conditions. Treize personne occupaient la na- 
celle et les cabines, dont 10 hommes d'équipage, à pas- 
sagers, le fabricant Lœwe et le conseiller Vogel, di- 
recteur de la Compagnie affréteuse, et le comte Zep- 
pelin qui pilotait lui-même. Le prix prévu pour le päs- 
sage est de 250 francs. : AS 

Rappelons que les aimensions du dirigealle sont les 
suivantes : longueur, 148 mètres ; diamètre. 14 mètres : 
jauge, 19.000 mètres cubes : moteur de 110 chevaux à 
l'avant et deux autres de 110 chevaux à l'arrière ; les 
cabines sont placées entre les nacelles avant et arrière. 
(Pour les autrès caractéristiques, voir Aérophile du 

5 mai. page 235.) 1 
ra de franchie en 9 heures est de 420 Kkilom. 
environ. à vol d'oiseau, et de 485 kilom. en reliant par 
des droites les points précédemment indicués : prati- 
quement on peut l’estimer à 500 kilom. de_ parcours 
réel, ce qui donnerait une vitesse horaire Ge 55 kilom., 
à peu près, coïncidant de facon remarquab:e avec 
vitesse prévue aux études : 51 kilomètres. es 

Le comte Zeppelin prend ainsi une brillants revanche 
contre les détracteurs acharnés que lui valut la des- 
lruction du Zeppelin-Il, à \Veilburg, le 25 avril. Il 
montre en même temps ce que Yon peut attendre du 
dirigeable trop cavalièrement iugé parlois, ces temps ie 

Le record du voyage en dirigeable, sans escale, a 
été établi par le Zeppelin-I es 29-31 mai 199. dans 
son voyage Friedrichsha fen-Bitterfeld et ret( ur vers le 
S.-E. jusqu'à Jebenhausen, avec un parcours développé 
de 970 kilomètres au Moins. 


rer 



















Réquisition militaire des dirigeables une An 
mands. — Le grand 6 at-major allemand a te rminé ee 
tude de l'utilisation par l'armée des dirigeables appa F 
uant à des particuliers. Cette étude peut se résumer de 
Ja facon suivante : 

1° Recensement 
existants appartenan part 
de primes à titre d'encourageme 
1 leur amélioration. < Mn: 
Fée Subventions à accorder aux fabricants et aux pro- 
priétaires de ces dirigeables ‘restant propriété. privées 
comme cela se fait pour les camions automobiles ser- 
vant à des transports industriels et commerciaux. 
3° Incorporation des dirigeables en temps de guerre il 
même en temps de pate a) en M Apene se ne 

{ prime, garan ie € ssurance el 7 CES e 
let perte ; substitution du personnel Tonus au 
personel privé, sans délai de durée. D) ca FÉES 
paix, durée de réquisition hmitée, à litre de É oca ne 3 
maintien du personnel privé à bord ave a 104 pe 
d'un capitaine militaire ; assurance de l'aérona! par 
l'Elat : indemnité journalière et tous frais au Com} 
Etat. à ‘ 
ui Fe les ballons sphériques appartenant à qe 
particuliers ou à des sociétés civiles, ont été, CD E de 
sieurs années, immatriculés par _le ministère de lé 
Guerre avec le concours de l'Aéro-Club de France. 





officiel des dirigeables actuellement 
t à des particuliers avec ailocation 
nt pour leur entretien 
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LES 


SPHÉRIQUES |} 





Indication de la route des Aérostats 


au-dessus des nuages 


La direction que prend un aérostat à son départ 
n'est pas toujours celle qu'il conserve jusqu'à la fin de 
son voyage ; de même que la vitesse, elle peut changer 
d’un instant à l’autre avec les conditions météorolo- 


giques, ou même — celles-ci se trouvant parfaitement 
slables — avec les courants rencontrés à différentes 


allitudes. A titre d'exemple vraiment typique, nous 
rappellerons les curieux résultats du 4° Grand Prix de 
l'Aéro-Club (4 octobre 1908), où les atterrissages de 
IS concurrents se sont trouvés répartis de SaintdPair 
près Granville (Manche) à l'Ouest du point de départ. 
à Béon, près Joigny (Yonne), au S.-O.. l'angle d'écart 
entre les points extrêmes d'atterrissage atteignant 
10): h | 

Le ballon sphérique n'étant, en somme, qu'un engin 
de promenade dont l'imprévu est précisément l’un des 
charmes, cette incertitude n'aurait aucun inconvénient 
si elle n'entrainait un danger gros de conséquences 
pour l’aéronaute confiant dans sa direction initiale et 
qui se trouve emporté sans le savoir vers une zone 
dangereuse : littoral, pays accidenté ou —- en temps de 
guerre — lignes ennemies, Il s'ensuit, en cours d'ascen- 
sion, la nécessité de repérer constamment sa route ou 
tout au moins d'en contrôler la bonne direction, chose 
facile lorsque le sol est visible, mais qui devient d’une 
impossibilité matérielle lorsque la moindre couche de 
nuages où une nuit trop opaque empêchent toute obser- 
vation ; dans ce cas, l’aéronaute qui connaît toujours 
par la boussole la position du Nord ne peut — en l’ab- 
ence de tout point fivr — en déduire le sens de sa mar- 
che. 

Dans une mesure moindre toutefois, le ballon diri- 
geable est exposé au même mécompte si, pour une 
raison quelconque il doit s'élever au-dessus des nuages. 
Son déplacement réel est, en effet. la résultante de qua- 
tre facteurs, dont deux seulement sont connus : sa direc- 
lion et sa vitesse propre ; les deux autres : direction 
et vitesse du vent ne peuvent être déterminés en l’ab- 
sence de points de repère et si, entraîné par son hélice 
vers le Nord à la vitesse de 10 mètres, l’aéronat navigue 
dans un courant d'Ouest dont la vitesse est, également 
10 mètres, il est entraîné, non pas vers le Nord, mais 
exactertent sur la bissectrice de l'angle, c'est-à-dire 
vers le N.-E. | 

Un appareil de locomotion aérienne, quel qu'il soit, 
est donc obligé, pour reconnaître sa direction, d'arriver 
en vue du sol et si, en particulier, nous envisageons 
le cas du ballon sphérique flottant au-dessus des nua- 
ges, on sait ce qu'il lui en coûte : coup de soupape, 
c'est-à-dire perle de gaz pour provoquer la descente, 
traversée des nuages et condensation qui en résulte 
obligeant à un jet de lest souvent considérable pour 
enrayer le mouvement et ensuite montée vers une 
zone d'équilibre beaucoup plus élevée et qui sera peut- 
être précaire alors que la précédente pouvait être fort 
bonne et enfin. perte de gaz proportionnelle à la nou- 
velle rupture d'équilibre. Une provision de lest a tôt 
fait de s’épuiser après deux ou trois manœuvres sem- 
blables et il ne faut pas oublier non plus le temps 
qu'elles nécessitent et ce qu'elles pourraient avoir d’inor- 
portun en temps de guerre alors que l'écran nuageux 
sera pour le sphérique et le dirigeakle un précieux 
élément de sécurité. 


Ces considérations nous ont conduit à la pratique 
d'un procédé très simple qui permet, en l'absence de 
tout point de repère, de contrôler à tout moment, ins- 
tantanéinent et avec une précision äbsolue, la direc- 





(1; Voir carte de l'épreuve (Aérophile du 16 octobre 
1908, p. 407), 


tion d’un aérostat et, dans une certaine mesure, sa 
vitesse de marche. 

On découpe dans un tube de carton de 10 cm. de 
diamètre des anneaux de 3 centimètres de large; de 
chaque côté de ces anneaux sont collées des rondelles 
également en carton et de plus grand diamètre de façon 
à constituer d'étroits « tambours » de 16, 21, 25 centi- 
mètres ou plus. Prenant un tambour de 16 cm., par 
exemple, nous y fixons solidement l'extrémité d’un fil 
de lin résistant environ à 209 grammes et nous enrou- 
lons une longueur de 1.000 mètres (ce qui se fait sans 
difficulté en ajustant le tambour sur le volant d’entrai- 
nement d'une machine à coudre); l'autre extrémité est 
prolongée par une forte ficelle blanche, bien visib'e, 
d'environ 20 mètres, terminée par une large boucle fixée, 
en attendant l'usage par une bande de papier gommé. 
C'est tout. Sur un tambour de 21 cm. on peut emmagasi- 
ner 2.009 mètres de fil, 3.000 mètres sur 25 cent. de dia- 
mètre ; une demi-douzaine de ces bobines, de contenan- 
ces assorties, tiennent peu de place dans une soute et 
sont prêtes à servir en cas de besoin. 


Sommes-rous, à un moment donné, inquiets de notre 
direction ? Après avoir consulté le baromètre, nous pre- 
nons un tambour d’un métrage un peu supérieur à l’al- 
titude constatée, nous détachons la boucle que nous 
passons autour du poignet et jetons le reste par-dessus 
Lord. Le tambour tombe en se dévidant avec une ex- 
trême vélocité, mais régulièrement, grâce à son grand 
diamètre et disparaît dans la couche de nuage. Au bout 
de quelques secondes on voit la corde blanche tenue 
en main s’incliner ; le tambour a touché le sol ou il 
s'est accroché à quelque obstacle. Le fil se tend assez 
pour rendre nulle l'influence que des courants inférieurs 
pourraient exercer sur sa faible surface ; à ce moment 
la corde blanche est exactement inclinée dans le sens 
de la marche de l'aéroslat et en donne l'indication 
nette et certaine. Le fil ayant bientôt atteint la limite 
d'élasticité que lui donne sa grande longueur, casse 
enfin et l'or: jette le bout de corde devenu inutile. 

Veut-on se faire une idée approximative de la vitesse 
de translation ? Au lieu de n'aintenir le fil jusqu'à sa 
rupture, on fixe, à l'extrémité, un de ces légers cerfs- 
volants de papier que certains magasins distribuent 
comme réclame el on l’abandonne lorsque la tension du 
fil commence à se faire sentir. Le ballon s'éloigne de 
cetle bouée fixe aérienne avec une vitesse que l’on peut 
approximativement apprécier. 


On poura reprocher à un tel procédé la préparation 
des tambours qu'il nécessite ; une filature quelconque 
pourrait sans doute les établir à bon compte ; elle trou- 
verait un débouché facile dans le monde aéronautique 
où l'on estimera ne pas payer trop cher (1 franc envi- 
ron par mille mètres d'altitude) la certitude de pouvoir 
à tout instant savoir où l'on va. 

Certains trouveront aussi qu'une (elle méthode est 
beaucoup trop rudimentaire pour être efficace : mais 
n'en est-il pas de même de tous les organes auxiliaires 
du Lallon et du ballon lui-même qui, malgré un siècle 
de progrès, est resté ce qu'il était à son origine : ia 
chose la plus simple du monde. 

ROGER AUBRY 


L'Éclatement des Rallons en l'air 


J'ai lu avec beaucoup d'intérêt l'article de M. Frank-S. 
Lahm, publié dans l’Aérophile du 1" juin. Je ne puis 
me ranger à son avis. Je crois que c’eût été folie d’user 
de la corde de déchirure à l'altitude de 1.900 mètres. 
Bien que le Pommern eût 2.200 m. c., sa section était 
insuffisante pour former une sorte de parachute capable 
de supporter le poids des quatre passagers et du maté- 
riel. 

‘M. Lahm cite le cas de l’aéronaule américain Wise. 
Je trouve le récit détaillé de cette aventure dans le 
livre que vient de publier M. V. Silberer : Gründzüge 
der praktischen Lüftschifiahrt. D'après ce récit, Wise 
n’a pas arraché le panneau, mais son ballon à éclaté, 
ce qui est tout différent. e 

Un ballon qui éclate se déchire presque toujours à 
la partie inférieure, c’est-à-dire à l'endroit où l’enve- 
loppe n'est plus soutenue par le filet. La descente est 
rapide, mais il reste dans le ballon un dôme de gaz 
qui ralentit considérablement la chute, 
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Semaine d Héliopolis 
CLASSEMENT GÉNÉRAL 


sur 13 aviateurs pilotant des appareils de marques différentes 








Totalisation des distances 
t ROUGIER, sur bipan VORESIEN 
Hauteur 
1" KOUGIER, sur biplan 2° KROUCGIER, sur biplan 
VOISIN VOISIN 
3 ROUGIER, sur bipan VOESIEN 


Plus grande distance sans escale 


4 MÉTROT, sur biplan  |4* ROUCIER, sur biplan 
VOISIN VOISIN 
2° ROUGIER, sur biplan [7 Raome DE LAROCHE, sur biplan 
VOISIN VOISIN 
Vitesse 


2 ROUGIER, sur bipan ŸOESEN 


Prix Quotidiens 
NEUF PRIX + HAUTEUR + DISTANCE —+- VITESSE 
soit au total : 161. 500 francs 


84 — Quai du Point - au-Jour — 34 
à BILLANCOURT Seine) 


Téléphone : Y T élégraphe : 
167, BOULOGNE &) AÉROPLANES - BILLANCOURT 
Code A-Z Français 








1° Juillet 


Il n’en est pas de même quand on arrache le pan- 
neau, situé à la partie supérieure de la sphère. Le gaz 
s'en échappe presque instantanément. 

J'ai assisté à l'éclatement du ballon Couqueror, par- 
licipant à la Coupe Gordon-Bennett de 190$, à Berlin. 
La partie inférieure s’est déchirée la première, et comme 
la déchirure était inégale. le ballon tournait autour de 
son axe. Je pouvais donc voir successivement toute la 
circonférence ; or, la déchirure, allant en s’agrandis- 
sant, n'a pas dépassé (sensiblement l'équateur. La 
quantité de gaz restée dans le ballon jusqu’à la fin de 
la chute a permis aux aéronautes de faire un atterris- 
sage un peu dur peut-être, mais qui ne mettait pas leur 
vie en danger. 

A. DE BREYNE, 
Président de l'Aéro-Club des Flandres. 


Représentation graphique simple 
des variations de régime du vent 


A. Gustave Garnier, ingénieur civil des mines dont 
nos lecteurs ont pu apprécier la compétence en aviation, 
a bien voulu nous faire part d’un procédé dont il se 
sert depuis plusieurs mois, pour condenser en un dia- 
gramme aussi simple à établir qu’à lire, ses observations 
quotidiennes sur la direction et la force des vents. 

Dans l'exemple figuré, 12 cercles concentriques cor- 
respondant aux heures comptées de ? h. en ? heures, de 
minuit à minuit, sont tracés en prenant pour centre le 
point d’intersection des lignes N.-S. et E.-0. Les direc- 


Journée du 18 Mai 19/0 








Diagramme des directions et de la vitesse du vent dressé 
par M. G. Garnier pour la journée du 18 mai 1910: 


ticns du vent sont pointées sur les cercles correspondant 
à l'heure des observations et l'on exprime, en même 
temps, en longueur, proportionnelle, tracées sur le cer- 
cle horaire, les vitesses du vent. On peut constater sur 
le diagramme ci-contre relalif à la journée du 18 mai 
1910 entre 4 et 6 h. du soir, une brusque saute de vent 
de N.-N.-E. à S.-O. 

De telles constatalions peuvent présenter un grand 
inlérêt pour les aéronaules comme pour les aviateurs, 
surtout si elles étaient faites par de nombreux observa- 
leurs disséminés sur loute l'étendue du territoire. Elles 
seraient plus utiles encore si on les fondait en un dia- 
sramnme général établi sur le même primcipe et résumant 
par exemple, les observations d'une semaine, d'une 
quinzaine ou d’un mois. On pourrait, de cette façon, ar 
river à mieux entrevoir et à dégager le régime des cou- 
rants aériens, au moins dans ses grandes lignes, pour 
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une région ; cette connaissance serait aussi précieuse 
en navigation aérienne au long-cours que la connais 
sance du régime des vents ou des courants marins en 
navigation maritime. Peut-être si la place ne nous était 
si mesu’ée, prendrions-nous sur nous de publier un 
diagramme résumant, suivant le dispositif indiqué, les 
observations sur le régime du vent faites à la Tour Eif 
fel durant le mois ou la quinzaine. Avec une girouette 
et un anémomètre enregistreurs, instruments faciles à 
concevoir et à exécuter (nous croyons savoir que M. 
Garnier étudie en ce moment deux modèles très sim- 
ples), l'établissement de ces diagrammes d'ensemble, 
n'occasionnerait qu'un travail insignifiant. Quoi qu'il en 
soit, l'idée de M. Garnier ne manquera pas d’intéresser, 
nous en sommes persuadés, ceux de nos lecteurs qui ju- 
gent fort utile au progrès de l'aéronautique, la connaïis- 
sance aussi précise que possible, des mouvements de 
l'atmosphère et des règles auxquelles ils obéissent. 


PuHiLos 


BIBLIOGRAPHIE 


Ballons et Aéroplanes, pal GEORGES BESANÇON. — 
{ volume in-1$ ilustré. — Garnier frères, éditeurs, 
6, rue des Saints-Pères, Paris. — Prix : ? francs. 

C'est sans avoir recours à la moindre formule, mais 
en utilisant un grand nombre de gravures choisies 
avec méthode, que M. G. Besançon met sous les veux 
du lecteur tous les éléments d'information dont celui- 
ci a besoin pour se faire une idée nette des différentes 
branches de la navigalion aérienne. 

Il met en relief les qualités et les défauts des diffé- 
rents types inventés jusqu'à ce jour et donne le subs- 
tantiel résumé de leur histoire. Ses démonstrations 
sont toujours appuyées par des épisodes choisis parmi 
les aventures les plus Gmouvantes, et trop souvent 
inalheureuses, dans les drames qui se succèdent avec 
une rapidité en quelque sorte foudroyante. 

Le directeur de l’Aérophile à fait tous ses efforts 
pour faire saisi: à tout 8 nds et particulièrement 
aux jeunes gens l’altrail de ces études passionnant: 
Ayant à sa disposition tous les documents qui parais- 
sent dans tous les pays du monde, M. G. Besançon 
se trouve dans une position exceptionnelle pour savoir 
ce qui se produit d'intéressant pour la conquête de l'air 
dans les deux hémisphères, et il a su faire profiter les 
lecteurs de tous ces renseignements. 


L'Aviation Triomphante, lé nouveau volume que- 
vient de publier M. d'Éstourneiles de Constant, prési- 
dent du Groupe sénatorial de l'Aviation, est la suite 
naturelle du livre, Pour l'Aviation, édité il y a six mois 
et dans lequel, aidé par de nombreux collaborateurs 
d'élite, il exposait si clairement la genèse de la loco- 
molion aérienne. 


l'Aviation Triomphante contient le bilan de 1909, 
élabli par une sélection d'articles de divers auteurs fort 
estimés et s'ils ne sont pas toujours inédits, ils n’en 
sont pas moins judicieusement choisis parmi les plus 
intéressants et les plus variés. 

Citons : MM. C. Bouchard, E. Lavisse, P. Painlevé, 
Blériot, Paul Rousseau, le capitaine Ferber, le comte 
de Lambert, Pierre Mille, etc., etc. 

L'Avialion Triomphante (60 photogravures, 400 pages), 
est en vente. au prix de 2 fr. 75, chez tous les libraires 
el à la Librairie Aéronautique, 32, rue Madame. 


Le tour de France en aéroplane, par I. DE GRAFr- 
riaxy (Alcide Picard, éditeur). 


Voilà un ouvrage de fiction aéronautique qui, entre 
autres qualités, a le mérite trop rare de ne pas s'égarer 
dans la fantaisie abracadabrante et de ne pas perdre 
de vue la réalité et les possibilités scientifiques. Ce souci 
se retrouve même dans les illustrations, qui n’y perdeni 
rien en intérêt, au contraire. L'auteur propose franche- 
ment le tourisme en aéroplane dont les exploits de Pau- 
lhan et d’autres aviateurs nous donnent déjà la pre- 
mière vision et il développe son intrigue avec un brio 
et une fertilité d'invention qui assureront à son nouvel 
ouvrage le suffrage du public. 
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Stabilité des aéroplanes. — Surfaces métacen- 
triques, par M. BniLLou, professeur au Collège de 
France. — In-4 de 78 pages, avec fig. : 3 fr. 50. (H. Du- 
nod et E. Pinat, éditeurs, 47 et 49, quai des Grands-Au- 
gustins, Paris, 6°). 

M. Brillouin, professeur au Collège de France, a réuni 
dans celte brochure une série d'articles pag'us dans la 
Bevue de Mécanique au cours de l’année 19098; il y à 
joint deux notes publiées aux comptes rendus de PACa- 
démie des Sciences en 1905 et 1908, en les accompa- 
enant des développements nécessaires pour en expliquer 
clairement la signification. 

Dans les premiers chapitres, on montre comment on 
peut construire la coupe mé centrique d'un aéroplane 
à surfaces planes, pour les diverses inclinaisons dans 
le plan de symélrie. On discute les diverses formes de 
cette courbe, le nombre des points .de rebroussement, 
le nombre des attitudes stables (1, 2 ou 3), suivant la 
position du centre de gravilé par rapport à cette courbe. 

On indique ensuite, pour laérodrome avec où sans 
hélice, à quelles conditions les manœuvres (gouvernails 
ailerons, etc.) doivent satisfaire pour que leur emploi 
ne fasse pas naitre d'oscillations. £ 

Dans la note 1 sont disculés certains cas d’indétermi- 
nalion du mouvement permanent des aéroplanes rigi- 
des. Dans la nole 2 sont indiqués quelques caractères 
cénéraux de la résistance des fluides au mouvement per- 
manent (translation et rolation) d'un corps rigide. 






L'Aéronautique et l'Aviation en 1009, par H. DE 

GRAFFIGNY, ingénieur civil, 1 vol. in-8 broché de 138 pa- 
ges, avec 10 planches hors-texte, couverture papier cou- 
ché, couleur ivoire, 1910 : 2 fr. 50. — H. Desforges, édi- 
teur, 29, quai des Grands-Augustins, Paris, 6°. 
- L'année 1909 a été fertile en grandes manifestations 
et en importants progrès aéronautiques. Le nouveau 
volume est du vulgarisateur bien connu H. de Graffigny 
encien aéronaulte et aviateur de la première heure. Cet 
ouvrage donne un tableau exact et fidèle de tous les 
fails marquants de l’année, et il juge avec impartainté 
les efforts de ceux qui se sont signalés au cours de 
cette période. C’est an travail. pré et complet, dressé 
par une plume »utorisée et qui présente une réelle uli- 
lité documentaire. 





Petite Encyclopédie aéronautique, par L. VENTOT- 
Ducraux, ingénieur au. Laboratoire d'essais de lAuto- 
mobile Club de France, secrétaire de la Commission 
Aérienne Mixte. — 1 vol. in-8, broché. Prix : 1 fr. 75. — 
Librairie des Sciences Aéronautiques, 20, rue Saulnier, 
Paris. 


Sous ce titre, que l'auteur n’a pas hésité à adopter, 





malgré l'exiguité du volume, 300 termes employés en 
aéronautique sont expliqués et commentés. Ces 300 pa- 
ragraphes sont rédigés de façon. à condenser le maxi- 
mum de renseignements sous le plus petit nombre de 
ls possible. La plupart d’entre eux sont accompa- 
gnés de schémas, ce qui en augmente encore la clarté. 

Cet ouvrage sera fort utie à tous ceux qui suivent les 
progrès de l'aéronautique, en les mettant à même de 
consulter avec 
de ces questions. 











Les Aéroplares (Considéralions théoriques), par PAUL 
RayBau». — Brochure avec figures. — F. Louis Vivien, 
éditeur, 0, rue Saulnier, Paris. 

Cet ouvrage est le bref exposé d'une théorie nouvelle 
qui s'écarte beaucoup de tout ce qui a été admis jus- 
qu'à ce jour au sujet des influences exercées par l'air 
sur des surfaces en mouvement. 

il y est dif notamment que la résistance de l'air ne 
s'exerce pas normalement à la surface influencée, mais 
suivant une direction donnée par le sens du mouvement, 
s'appuyant pour cela sur le principe de Newton, rela- 
tif à l’action et à la réaction. Les divergences dans les 
résultats obtenus par .des: expérimentateurs, qui ont 
voulu, par exemple, rechercher la valeur du coefficient 
de résistance d’un fluide, prouvent qu'ôn a toujours 
opére sur des bases incertaines. I convient: donc de 
mieux élablir ces bases et de ne les admettre que con- 
formes à un raisonnement rigoureux. C'est le but que 
s'est proposé luuleur de cette. brochure. 















fruit, toutes les publications qui traitent. 


Les Aéroplanes de 1910, par R. de Gaston, secré- 
taire de la Société Française de Navigation Aérienne, 
avec une préface de M. J. Armengaud et üne étude sur 
les hélices, de M. V. Tatin. — Librairie Aéronautique, 
32, rue Madame, Paris. Prix, broché : 4 francs. 

Celle série de monographies, groupées dans l'ordre 
alphabélique et accompagnées de photos et de croquis 
cotés, sera d'une réelle utilité pour ceux qui voudront 
se faire une idée exacte des machines volantes actuelles. 
Des tableaux résumant fort clairement les caractéristi- 
ques des engins les plus connus, viennent, par sur- 
croit, faciliter les recherches La préface de M. Armen- 
gaud jeune et la substantiellk. : ude de Victor Tatin sur 
les hélices aériennes, ajoutent encore à l'intérêt de ce 
beau volume. 


Modèies d’aéroplanes (Historique. — Manière de 
les construire), par ADRIEN Fi£ux, ingénieur. Prix : 
cs, à la Librairie de l’Avialion Illustrée, 5, rue 
n, Päris. ‘ 
s meilleurs moyens de comprendre les divers 
principes. de l'aviation, c’est de construire soi-même 
des modèles d'appareils er réduction et de les expé- 
rimenter. 

D'autre part, les inventeurs de machines volantes 
avant de réaliser en grand l'appareil qu'ils ont conçu. 
avent d'entamer des pourparlers avec les construc- 
leurs ou de rechercher les fonds, ont un intérêt capital 
à ctablir un modele présentable. 

Aucune description, si savante soit-elle, ne vaut un 
nicdèle qui vole. 

Le modèle à aussi un aulre avantage : son prix de 
revient est minime, et s'il se brise les réparations sont 
faciles et peu onéreuses ; de plus, il peut se fabriquer 
avec un ouùlilage restreint. 

En suivant donc les indications très précises ren- 
fermées dans l'intéressarit ouvrage de M. Adrien Fieux, 
les lecteurs pourront construire plus de vingt modèles 
d> difiérents types, monoplans, biplans, ornithoptères, 
hélicoplères, elc., et établir eux-mêmes les fuselages, 
les iles, les suspensions, les hélices et les moteurs. 

Enfin, un article du regretté capitaine Ferber les 
inilicra à la mise au point et complétera leur instruc- 
lion. 





Les Aéroplanes. Leur erreur, leurs dangers, par 
F. Roux, architecte. Brochure in-12. — Berger-Levrault 
et Cie, éditeurs, 5-7, rue des Beaux-Arts, Paris. — 
Prix: 1 franc. 

Cet opuscu's se subdivise, comme son titre l'indique, 
en trois parkes, consacrées : la première, à l'exposé 
sommaire des résultats acquis et des progrès possibles 
dans l'avenir; la seconde, à l'examen, en matière 
d'aviation, des insuflisances et des préjugés de la 
science actuelle, qui constituent, selon l’auteur, un Obs- 
tacle inimaginable au progrès réel; enfin, la troisième 
établit, par des faits accomplis, la gravité des dangers 
résultant de l'emploi des aéroplanes. 

L'auteur se propose de préparer les esprits, par la 
réflexion, à l’étude impartiale des théories futures d’a- 
viation. li en a rassemblé les éléments, mais en estime 
l'exposé prématuré, tant que les considérations géné- 
rales qu'il résume ici ne seront pas admises, et tant 
que les spécialistes ne se seront pas affranchis des for- 
muies de l'aérostation et de l'aérodynamique, lesquelles, 
suivant lui, s'appliquent mal ou incomplètement à 
lavialion, et ne peuvent, par conséquent, suffire à 
assurer une solution rationnelle et pratique du pro: 
bième: 

Le vol plané, par J. BREJONNIÈRE, sous-ingénieur des 
Ponts et Chaussées en retraite. — Un volume in’ 
(14x22,5) de 32 pages, avec 2 planches hors texte. Bro- 
ché : 1 fr. 50. — H. Dunod et E. Pinat, éditeurs, 47 et 
19, quai des Grands-Augustins, Paris). 

Le spectacle du vol plané exécuté chaque jour sous 
ies yeux de l’auteur par les oiseaux voiliers, hôtes des 
rochers et des toils de Constantine, lui inspira le dé- 
sir de connaître le secret de leurs évolutions sans bat- 
tements d'ailes. Il se mit à la recherche de quelque théo- 
rie généralement admise qui, pensait-il, ne pouvait mart- 
quer d'exister. Cetle théorie, il ne la trouva pas et il 
dût reconnaitre que les éléments mêmes de la: question 
donnaient lieu à la controverse. 

Aujourd'hui que l’on a commencé à faire du vol me- 
canique, que l’on parle déjà de faire du vol plané, il 
a paru utile à l'auteur de mettre à nouveau sous les 
yeux sa théorie et les faits qui la justifient. 
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ETABLISSEMENTS 


de Constructions Aéronautiques 
DE PARIS 


Les plus anciens 


Ateliers et Parc, au Pont de Saint-Ouen (Seine) 


Bureaux : 170, rue Legendre, PHRIS 
Le dirigeable Belgique 


DE : TOUS LES DIRIGEABLES, ceux du type de 
Louis Godard, sont : 


Les mieux équilibrés - Les plus rapides 
Les plus stables 
Les plus sûrs - Les plus perfectionnés 


Depuis 20 ans, construction de nombreux dirigeables et des |} 
Belgique I, de 2.700 M (22 sorties sans un accident, 1909) 
. Belgique II, de 4.000 ME, exposé au Cinquantenaire, Janvier 1910 |} 


América, de 7.000 M°, Expédition arctique de 1906 
| Exposé à Paris 1907, Galerie des Machines, et 1909 à Londres, Exp. Olympia. 


La Ville de Bruxelles, Le Saint-Louis, Sapol, Leipzig, Roitelet, etc. 


DIRIGEABLES 


de 1.250 à 30.000 M 


AÉROPLANES 


Ballons de sport 
BALLONS CAPTIFS 


Parcs Militaires 


|ASGENSIONS 
ETélices 





BESSONNEAU 
ANGERS 


29 RUE DU LOUVRE 5 PARIS: 
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SPÉCIALITÉ de HANGARS 


démontables pour 


HANGARS AGRICOLES 


indispensables pour 


AÉROPLANES & DIRIGEABLES 


abriter momentanément 


les Récoltes ; 
: Devis et Études sur demande 








Couvertures « Bâches spéciales 
extra légères 
en Toile Métallisée‘* MÉTALLINE ” 
(Déposée) 
complètement imperméable 


et imputrescible 
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la seule ue de résister au service des champs d'aviation 
demandez leur avis à ceux qui en possèdent une : 


MA. LATHAM, PAULHAN, J. DE LESSEPS, MARTINET, FREY, BREGUET, LEGAGNEUX, GABNIER, 
BUSSON, NOEL, X.MARTIN, TAURIN, ZENS, D. KINET, CHAVEZ, DUF. )UR, AUBRUN, BARNAVON, etc. 


Société anonyme des AUTOMOBILES CRÉGOIRE, 5, Route de la Révolte, NEUILLY 
Spore —_—— 


PONTHIEU-AUTOMOBILES ROULEMENTS A BILLES | 


CAPITAL: 600.000 FRANCS 
51, Rue de Ponthieu, PARIS - Téléph. 566-53 As  BREVETÉS S.G.D.G. +. 


AEROPLANES RS 


des grandes marques 


VOISIN & BLÉRIOT 


Livrables de suite 


APPRENTISSAGE DE PILOTES 


Organisation de Meetings et Exhibitions 


MOTEURS ET PIÈCES DÉTACHÉES 


GOC OS 0 UNE 
00600000000:00000000000008. 





| ENGRENAGES 
il DE ven “ETNALAG” | moteurs pour Aviation 


Bibliothèque 


démontable TRAVAUX SPECIAUX 
CASIERS pour classe- 
ment de fiches Etnalag ; et à façon pour 
MEUBLES Etnalag RE - : 
pour le classement de là L'AÉRONAUTIQUE 
correspondance et de tous : 
documents. RDA NU CU 








MEUBLES spéciaux D IÀ| PIÈCES DÉTACHÉES POUR AUTOMOBILES 
Envoi franco du Catalogue sur demande 


: E, GALANTE S" pes Érieuss MALICET & BLIN 


76, Gd du Montparnasse 403. Avenue dé la République, 103 « AUBERVILLIERS (Seine) 
PARIS 

















1* Juillet 1910. 319 





CONVOCATIONS 
Comité de direction : les 7 et 21 juillet 1910. 
Commission scientifique : le lundi 25 juillet 1910. 
Commission sportive : sur Convocation du présider. 


Commission d'aviation: sur convccalion du prési- 
dent. 


Commission des dirigeables : sur convocation du pré- 
sident. 


Commission des sphériques : sur convocalion du pré- 
sident. 


Commission de la Bibliothèque : sur convocation du 
président. 


Commission du Contentieux et des Etudes juridiques : 
sur convocation du président. 


Commission des Fêtes : sur convocalion du président. 


Diner mensuel, le samedi 7 juillet, au Carllon-Hoôtel, 
121, avenue des Champs-Elysées. Prix du couvert : 10 
francs lout compris. Les inscriplions pour le diner, 
réservé. aux seuls membres du Club, sont reçues 
la veille au plus tard. 











COMMISSION SPORTIVE 


La Commission sportive de l’Aéro-Club de France, con- 
sidérant que l'Aéronautique Club de France, Société af- 
filiée, a refusé de placer sous les règlements de la Fé- 
dération Aéronautique Internationale, son concours du 
15 mai dernier, et cela malgré les avertissements qui lui 
ont été adressés à ce sujet, décide : 

Le Comité de direction de l'Aéronautique Club de 
France, en tant que Comité organisateur dudit concours, 
est disqualifié pour une durée d’une année, et cette déci- 
sion est applicable individuellement à chacun des mem- 
bres du susdit Comité. 

Comme conséquence, tous les concours, ou toutes les 
manifestations Sportives aéronautiques organisées par 
l’Aéronautique Club de France sont interdits, et seraient 
disqualifiés tous les concurrents qui y prendraient part, 
sans distinction, ainsi que tous les officiels, commissai- 
res, chronométreurs, etc., qui en assureraient le con- 
trôle, de même que les organisateurs s'ils étaient autres 
que ceux visés par la présente décision 





POUR LA SEMAINE DE CHAMPAGNE 


L'’Aéro-Club de France informe les personnes intéres- 
sées que l’on peut louer dans les bureaux de la Com- 
mission d'aviation (35, rue François-l”, Paris) des places 
de tribunes et de loges, pour la « Grande Semaine d’A- 
viation de la Champagne », qui doit avoir lieu du 3 au 
10 juillet prochain. 


rer rgrrrrrire 
RÉCEPTION DU MINISTRE DE LA GUERRE 


ET DES OFFICIERS AVIATEURS LIEU! ANT FÉQUANT 
ET CAPITAINE MARCONNET 





A l’occasion de la performance du capitaine Mar- 
connet et du lieutenant Féquant, l’Aéro-Club de France, 
qui ne manque pas une Occasion de prouver sa très 
vieille sollicitude pour les progrès de l'aéronautique, 
avait organisé un lunch en l'honneur de ces deux vai!- 
lants aviateurs. 

Le 9 juin, à 6 h., le général Brun, ministre de la 
Guerre, avec les officiers de sa suite, le capitaine Mar- 
connel et le lieutenant flFéquant, arrivait à l'Aéro- 


BULLETIN OFFICIEL 
DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


SOCIÉTÉ RECONNUE D’UTILITÉ PUBLIQUE 
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Club où un lunch était servi : il était reçu par L. Léon 
Barthou et par le comte de La Vaulx, entourés de MM. 
le général Ebener, M. Dejean, les commandants Vida- 
lon et Boultieaux, le comte de Castillon de Saint-Victor, 
Jacques Balsan, Louis Blériot, Alfred Leblanc, Ernest 
Zens, Paul ‘Tissandier, Edmond Sirven, Armengaud, 
Frank-S. Lahm, Henry Kapferer, Mallet, Blanchet, Ba- 
chelard, André Granet, Etienne Giraud, André Schel- 
cher, etc. 

Après les paroles de bienvenue du comte de La Vaulx 
au nom de l’Aéro-Club, le général Brun a dit combien 
il était heureux de féliciter les brillants ofliciers avia. 
teurs, le capitaine Marconnet et le lieutenant Féquant. 
Il à remercié l’Aéro-Clh1b du concours qu'il a toujours 
prêté au département de la Guerre, pour contribuer au 
développement de l'aéronautique militaire et termina 
en promettant d'assister au banquet du 16 juin, offert 
par J’Aéro-Club en l'honneur des officiers aviateurs et 
des officiers aéronaut:3, 


ere re 


Kanquet de l'Aéronautique Militaire 


OFFERT PAR L’AÉRO-CLUB DE FRANCE 
En l'honneur des aviateuts et aéronautes militaires 


Au moment même où l'Aéronautique militaire, née en 
France, achevait d'atteindre chez nous, sous ses diver- 
ses modalités, son complet développement, le banquet 
organisé le 16 juin, au Palais d'Orsay, par l'Aéro-Club 
de France en l'honneur des officiers-aviateurs et des of- 
ficiers-aéronautes ne pouvait manquer de devenir une 
manifestation de la plus haute importance. La pré- 
sence du chef de l’armée entourée de ses collaborateurs 
immédiats et de tous les officiers dont les travaux, les 
expériences, vaillamment et heureusement poursuivis, 
ont contribué à l’heureuse situation actuelle, les paroles 
importantes qui y furent prononcées, en ont souligné 
le caractère officiel. 

Autour de MM. le général Brun, ministre de la 
Guerre, Albert Sarraut, sous-secrétaire d'Etat à la 
Guerre, L.-P. Cañlletet, président de l'Aéro-Club de 
France, avaient pris place : 

MM. les généraux Dalstein, Rémy, Ebener, Marcey, 
Roques, Laffon de Ladébat, Rougier, Vieillard ; MM. 
Dejean, Bacou ; le colonel Hirschauer, le lieutenant-co- 
lonel Estienne ; le colonel de Grandmaison ; les com- 
mëandants Bouttiaux, Voyer, Vidalon, Clolus, Fleuri, 
Dessens, Renaud, Ferrus ; les capitaines Labadie, Rai- 
baud, Borschneck, Patart, Belhague, Saconney, Dorand, 
Delassus, Bois, Renaux, Madiot, Tison, Guéry, Burgeat, 
Izard, Thomas, Lafay, Etévé, Charles, Marconnet, Le- 
noir, Balensi, Richard, Couade, Jaillet, Gaucher, Marti- 
nct-Lagarde, Olive, Duperron, Do ; l'officier d'adminis- 
tration Grand Colas ; le lieutenant de vaisseau Byasson:; 
les enseignes de vaisseau Cayla, Conneau: les lieutenants 
Cheutin, Dunoyer de Segonzac, Vigne, Chevreau, Mail- 
lols, Lucca, Saunier, Tixier, Hugoni, Acquaviva, de 
Caumont-La Force, Joly, Jost, Normand, Letheux, Sido, 
Trétarre, Néant, Escudier, Baugnies, Rémy, Féquanl, 
Carmerman, Basset, Devaux, Binda, Vuillerme, Girard, 
Tarron. Bellenger ; l’adjudant-mécanicien Girard, etc. 

MM. le comte de La Vaulx, Léon Barthou, Deutsch de 
la Meurthe, René Grosdidier, Louis Blériot, Paul Tis- 
sandier, le comte de Lambert, Alfred Leblanc, Emile 
Dubonnet, Soreau, Rousseau, Ed  Sirven, Surcouf, 
Schelcher, Ch. Weismann, Ernest Zens, Archdeacon, 
Armengaud jeune, Airault, Jacques de Poliakoff, le 
marquis de Polignac, Georges Blanchet, Auriau, le 
comte d’Andigné, G. Bricard, R. Bricard, R. Braun, 
Bordé, Blin, Jules Bessonneau, A. Boulade, Bouton, 
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Fdmond Blau, le docteur Bandaline, le docteur Darti- 
sues, David, Dupont, Robert Denoncin, G. Desouches, 
Dureste, 'e docteur Crouzon, Cottin, Catala, Clerget, Ca- 
icn, Chiron, Echalié, Estève, Falconnet, André Four- 
nier, J. de Fesquet, H. Fabre, L. Godard, H. Gon, René 
Gasnier, André Granet, R. de Grinberghe, G. Garnier, 
H. du Gardier, Chesquière-Dieric <s Japy, Hm-Hof, le 
marquis de Kergariou, Henry Kapférer, H. Klotz, Paul 
Koechlin, Hinstin, Luquet de Saint-Germain, André Le 
Brun, G. Le Brun, de Layens, Robert Lescart, Laignier, 
Lippmann, Monlhiers, Monin, Mautin, Marx, Marchal, 
Mengin, Mollion, Ostheimer, André Pupier, Passerat, 
Pierron, Pierre Passion, Péan de Saint-Gilles, de Por- 
retty, de Ratmanofif, Regnard, le comte Recopé, Ch. 
Rossignol, Rau, Laurent Seguin, IJ. Talamon, Tharel, 
Tculal, Tranchant, Vernes,: le docteur Vève, Lazare, 
\eiler, Weinstein, Emile \enz, etc. 

Au cours du diner, la musique du 102° , sous J'artis- 


üique direction de son chef, M. Michel, exécula un bril- 
lant progrannne de concert. 











Au champagne, M. 1L.-P. Caillelet, au nom de lAcro- 
Club de Franée, remercir ke ministre de la Guerre d'a- 
\oit bien voulu accepler la présidence de cette fête, 
qui marque Pavénement triomphal de laviation mili- 
laire. Il loue sa prudente et méthodique sagesse qui à 
préparé l'es sucres actuels, avec l’aide des officiers, ses 
collaborateurs, dans cette œuvre patriotique. 

I rappelle la naissance de Paéronautique militaire qui 
suivil de près celle des acrostats, les admirables travaux 
du general Meusnier, qui mériterait mieux que le mo- 
deste buste qu'on lui à élevé à Tours, sa ville natale ; 
les éminents services des acrosliers de la première Ré- 
publique, que commandait le colonel Coutelle ; l'abné- 
galion des acronaulss du Siège de Paris en 1870-71 ; 
la reconstitution après la guerre de l’élablissement mi- 
lilaire de Châlais-Meudon où le colonel Renard organisa 
le premier service d'acrostalion militaire vraiment ap- 
proprié à li guerre moderne el construisit avec le lieu- 
lenant Krcbs, le premier ballon véritablement dirigea- 
ble. 

Les aviaileurs el aéronaules militaires aujourd’hui 
sont L ‘s dignes continualeurs de Jeurs devanciers. « No- 
Lre corps d'officiers nous présente d'excellents pilotes 
daëérosluls el de dirigeables ; il est le seul au monde à 
compler des officiers avialeurs. et nous savons, par 
une expéricace récente et mémorable, ce que ces ofli- 
cicrs sont capables d'entrependre et de réussir ». 

NI. 1.-P. Caillelel félicite ensuite le capitaine Marcon- 
nel el le lieutenant Féquant, « à qui l’Aéro-Club est 
heureux d'offrir sa grande médaille d’or en commémo- 
ralion de ur glorieux voyage ». Il fait spécialement 
léloge du Heutenant Cammermann, le pemier officier 
qui ait conquis le brevet de pilote-aviateur de l'Aéro-Club 
de France el qui s'est consacré à l'instruction de ses ca- 
nRaes ; des capitaines Marie et Etévé, du lieutenant 
Bel'enger, enfin du général de division Roques, direc- 
teur du génie sous les ordres de qui va se trouver con- 
centré tout le service de l'aéronautique militaire. 

Il rappelle la part de collaboration à laquelle le mi- 
nistère de la Guerre a bien voulu déjà admettre l’Aéro- 
Club de France, collaboration agrandie et améliorée par: 
l'heureuse entr'emise d'un membre de l’Aéro-Club, M. 
Ed. Sirven, et termine par un toast à l'aéronautique 
mililaire française, qui a servi de modèle aux autres na- 
tions, « associant à ce toast M. le ministre de la Guerre 
et son brillant collaborateur M. Albert Sarraut, ainsi 
que les vaillants officiers dont la science et le courage 
sont l'honneur de l'armée et d'espoir de la Patrie ». 



























Le général Brun, ministre de la Guerre, répond : 


. Nous ne devons pas, au point de vue militaire, sé- 
parer, dans notre estime, les aéroplanes des dirigeables. 
Certes, les RAR s qui viennent à peine de naître, 
scnt en progrès. parcours dont le plus brillant, au 
point de vuz de ru Rin militaire est, sans contredit, 
celui que viennent de réaliser le capitaine Marcorinet et 
le lisutenant Féquant, allongent de jour en jour. La 
vitesse des engins s'e roit prog vement et permet 
:cur sortie par des vents de plus en plus forts ; la sta- 
sité s'améliore, la puissante augmente, des modifica- 
ïcns journalières procurent aux pilotes plus de faci- 
lilé et de sûrcté dans la manœuvre et dans l’observa- 
lion 
Pendant ce lemps, les dirigeables traversent une crise 
indéniable, 
Des insuccès visihies 

















, des désastres relentissants, une 


l’'Aérophile 


sorte d'hésilation dans la conception de leur utilité mi- 
litaire, réduisent leurs partisans — jadis si offensifs — 
à se défendre contre la menace de faillite qui leur est 
faite publiquement... » 

Le ministre ne méconnail point l'importance de ces 
engins puisqu'il a doté et dotera l’armée de nouvelles 
unités de ce genre, mais il estime avoir eu raison de 
maintenir, si sévères qu'elles aient pu paraitre, certaines 
exigences ‘imposées par leur utilisation militaire. 

Le général Brun fait ensuite l'éloge de l’Aéro-Club de 
France, de ses constrasteurs, de ses ingénieurs, de ses 
pilotes. Il se félicite de voir les rapports du département 
de la Guerre et de l'Aéro-Club devenir plus fréquents et 
plus étroits encore que par le passé, officiels, 
grâce notamment au dévouement et à l’activité de M. 
Edmond Sirven, membre du Comité de l'Aéro-Club. Le 
ministre de la Guerre compte en profiter largement pour 
l'aire faire de nombreuses ascensions, non seulement aux 
débutants mais même aux aviateurs militaires qui n'ont 
pas encore passé par cette école de l'air. 

Le ministre, en terminant, « salue avec respect les 
représentants de la marine, si durement éprouvés en 
ce moment même. 

« Müuis niles naulrages de sous-marins, ni les catas- 
trophes des dirigeables, ni les chutes des aéroplanes ne 
refroidiront l'ardeur de nos marins, de nos aéronautes, 
de nos avialeurs ». 


Ensuile, à lieu la remise des distinctions suivantes : 


Officiers d'acad#mie. — MM. Ernest Zens, ingénieur 
civil, aéronaule et avialeur ; Frank S. Lahm, aéronaule ï 
Emile Dubonnet, aéronaute el aviateur ; Arnold de 
CONBAES: acronaute ; Airault, ingénieur civil et aéro- 
naule. 

MM. les lieutenants Ac quaviva, du 5° génie ; Bellenger, 
du 5° balaillon d° arlillerie à pied ; le capitaine Burgeal 
du 6° cuirassiers ; le commandant Clolus, chef d’esca- 
ee au 2° cuirassiers ; le capilaine Do, de l’élat- major 
de la brigade du génie du £'ouv ernement militaire de 
Paris : le commandant Fleuri, chef de l'Etablissement 
Central de l'Aéroslation militaire, à Châlais-Meudon ; 
les capils one Madiot, de da direction d'artillerie de Vin- 
connes, el Marie, de l'état-major particulier de l’artille- 
rie, allaché à la direction de Vincem es ; le comman- 
dant Renaud, chef de balaillon du génie, ‘chef du Jabo- 
raloire des Recherches relatives à l'aérostation: militaire 
à Chälais-Meudon : le lieutenant Sido, du 4° d'infantc- 
rie coloniale à Toulon. 

Officier du mérile agricole 
chauer, à Versailles. 

Au cours de la réceplion qui suivit, M. Lazare Weil- 
ler à proposé spontanément à MM. le général Brun et 
Albert Sarraut, de mellre à la disposition du gouverne- 
ment une somme de 25.000 francs pour les pilotes mili- 
Wbires qui auront accompli les plus belles performances 
d'aviation, selon un règlement à arrêter. 

C'est sur ce geste généreux que celte belle fête prend 
fin. 

















: lé colonel de génie Hirs- 


Comité de direction du 19 mai 1910 


Présidence du comte de La Vaulx 

Présents : MM. Léon Barthou, G. Do neo H. 

Deutsch de L Meurthe, L. Blériot, F. Lahm, J. De- 
lel ecque, E. Barbotte, Hubert Latham, 6. Blanchet, Du- 
bois-Le Cour, A. Nicolleau, G. Le Brun, le comte de 
Chardonnet, A. Leblanc, R. Gasnier, P. Tissandier, E. 
Sirven, A. Granet, P. Perrier, H. Kapferer, R. Soreau, 
P. Rousseau, A. Schelcher. 


Association générale Aéronautique. — La prési- 
dence annonce la fondation de l'Association Générale 
Aéronautique sous le patronage officiel de l’Aéro-Club de 
France. 

Paliottage el admission de MM. Pierre Lepez d'Hé- 
nin, baron et marquis de Commailles, le comte Morti- 
mer-Megcret, Jacques Sloan, Jacques Debaynin, Edmond 
Slewart Davis, Félix Sint, Enrique Conill, Lucien Ro- 
che, Fernand Conill, Edouard Daubrée, le capitaine 
Charles de Ganay, le lieutenant Jean Escudier, Ladis 
Lewkowicz, Guillaume de Hevesy, Adrien Català, Jean 
Cheneau, Paul d'Eaubonne, Joseph Garas. 

Brevets de pilote-aviateur décernés sur proposition 
de la Commission d'Aviation à MM. le capitaine Dick- 
son, Marc-Ardle, Henri Weiss, le baron Carl de Ceders- 
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Propriétaire des Brevets 


WRICIIT FRANÇAIS 


1903. — 17 Décembre, à Kitty-Hawk, l'appareil Wright vole 250 mètres en 30 secondes, 
contre un vent de 33 kilomètres à l'heure (Premier vol mécanique). 


1908. — 31 Décembre, au Camp d’Auvours, Wilbur Wright gagne la Coupe Michelin, par 
124 kilomètres en 2 h. 20 m. 23 sec. 
1909. — Au Meeting de Vichy, Tissandier gagne tous les premiers prix. 
A Reims (première journée), Tissandier gagne le premier prix de la vitesse. 
Au Meeting de Juvisy, de Lambert gagne tous les premiers prix. 


SUR APPAREIL WRIGHT FRANÇAIS == 


Vols de Ville à Ville (1909) 
Le 29 Septembre, Wilbur Wright double la statue de la Liberté dans le port de New-York. 
Le 18 Octobre, le comte de Lambert part de l'aérodrome de Juvisy pour aller doubler la 
Tour Eiffel, à 600 mètres de hauteur. 


SUR APPAREIL WRIGHT FRANÇAIS 
Vols sur la Mer (1910) 


Le 3 Avril, Popoff accomplit la croisière Cannes-îles de Lérins et retour. 

Le 23 Avril, Rolls accomplit deux fois la croisière Nice-Cap Ferrat-Nice, 42 kilomètres. 

Le 24 Avril, Rolls accomplit trois fois la croisière Nice-Antibes-Nice, 78 kilomètres. 

Le 3 Juin, Rolls traverse la Manche aller et retour, 65 kilomètres en 1 heure 35 minutes 


TOUTES PERFORMANCES SUR APPAREILS WRIGHT FRANCAIS 
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trôm, Grahan Gilmour, Mignot, Didier, Robert Martinet, 
Maurice Tétard, le capitaine Marie, Ladougne. 

L'affiliation de l’Aéro-Club Charentais dont le siège 
est à Jarnac, est acceplée 

Accord avec l’Automobile-Club de France. — Le 
Comité discute ensuite les bases de l'accord à intervenir 
avec l'Automobile-Club de France au sujet d'une organi- 
sation nouvelle du sport aéronautique en France. 





Ascensions au Parc de l'Aéro-Club de France 


99 mai. — 1 h. 40 du s. Ether (1.800 m'), MM. Mc- 
landri, Devilaine Bouton, M. et Mme Caron, Mme Guil- 
laume., Att. à 7 h. 35 à Saint-Germain-des-Prés, 11 kil. 
au_S. de Montargis. Durée : 5 h. 55. Distance : 144 kil. 
500 m. 

23 mai. — 5 h. 45 du s., Baladeur (900 m'), MM. le 
docteur Chanteaud, le docteur Ferrand. Att. non indi- 
que. 


25 mai. — Concours de Printemps (Atlerrissage au 
plus près d’un périmètre routier assigné). — Départ de 


Q 


12 ballons jaugeant ensemble 8.550 m° et emportant 27 
personnes dont 5 dames. 

26 mai. — Le Faune (800 m°), MM. Jules Dubois, Gi 
vaudan. Alt. non indiqué. 

27 mai. — Esterel (1.200 m°), MM. E. Barbolte, le doc- 
teur Fragne, Lia, Cohen. Att. à Montargis. 

29 mai. — 9 h. 45, du m., Sélénile (1.200 m°), MM. Ori- 
get, Ch. Jacquin, Tourseillier. Att. à 1 h. 45, à Montmort 
près Pithiviers. Durée : 4 h. Distance : %5 kil. 

1° juin. — 11 h. 15 du m., Esterel (1200 m'), MM. E. 
3arbotte, le comte de Fayolle, le baron de Sennevoy, 
Victor Lorenc, Wladimir Lorenc. All. non indiqué. 

2 juin. — Midi 50. Aéro-Club-1V 500 n°), MM. Jules Du- 
bois, J. Aumont-Thiéville. At. à 1 h. 45 à La..Croix-de- 
Berny. Durée : 55 min. 

5 juin. — 10 h. du m. Zig-Zag (900 m'), MM: A. Mau- 
tin, Henri Vever, Mme Mautin. All. non indiqué. 

5 juin. — 11 h. 15. Aéro-Club (900 m°), MM. Clarke, La- 
croix-del Valle. Att. à 1 h. 45 à Boissé près d’Evreux. 
Durée : 2 h. 30. Distance : 95 kilom. 

8 juin. — Midi 35. Le Bourdon (500 m°). M. Casenave, 
Mme X. Alt. à 3 h. 30 à Buc. Durée : 2 h. 55. Distance : 
12 kil. 

9 juin. — 10 h. du m. Esterel (1.200 m'), MM. E. Bar- 
botte, Echalié., Salleron, Jacob, Cohen. Att. non indiqué. 

9 juin. — 10 h. 30 du m. Aéro-Club-1V (500 m°), M. Mag- 
giar. Att. non indiqué. 

9 juin. — ? h. 10 dus. Nephtys (1.000 m°), MM. le comte 
de Castillon, Bardies, Pardaïlhe-Galabrun. At non in- 
diqué. ù 

10 juin. — 3 h. du s. Aéro-Club-I1 (1.50 m'), MM. le 
comte de Castillon, Spiess, Cousin, Morel, Seralzky. Att. 
non indiqué. 

10 juin, — 3 h. 30 du m. Le Centaure (1.609 m'), MM. le 
comle de La Vaulx, le docteur Reymond, Richefeu, Le- 
r0y, Bouton. Alt. non indiqué. 

11 juin. — Midi. Austerlitz (1.600 m'), MM. Jules Du- 
bois, L. Zorra, G. Prin, P. Lehmann, Maigrot. All. à 
4 h. à Dammartin. Durée : 4 h. Distance : 45 kilom. 

11 juin. — 10 h. 15 du s. Esterel-1 (1.600 m'), MM. E. 
3arbotte, Lemaire, Cohen, Mme Barbotte, Mme Lemaire. 
ALL. non indiqué. 

15 juin. — 10 h. 30 du m. Le Nord (1.200 nv), MM. Ju- 
les Dubois, Claude Lefebvre, Jean Lefebvre, L. Gouin. 
ALL. à 1 h, 5 près Oularville (Loiret). Durée : 2 h. 35, Dis- 
lunce : 7% Kilonm. El 

16 juin. — 11 h. du an. MNI. Jules Dubois, Robert Es- 
nault-Peiterie,. J. Simonet. Alt. à 3 h. à Digny (Eure-el- 
Loir). Durée : 4 h. Distance : 105 kilom. 

17 juin. — 11h. 15 du m. Asira-Il (1.200 m'), MM. E. 
Barbolte, Jacques Schneider, liculenant de Brémond 
d’Ars. At. non indiqué. 

17 juin. — 11 h. 25 du m. Le Limousin (1.200 m'°), MN. 
le docteur Jacqu?s Soubies, A. Nicolleau, André Soubies. 
Alt. à Etampes. 

18 juin. — 10 h. du s. L’'Escapade (1.200 m°), MM. Pier- 
ron, Seguin, Fabre, Galichon. ALL à # h. du an. à La 
Ferté-Bernard. Durée : 6 h. Distance : 145 Kil. 
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La fêtes du 19 juin, à Issy-l:s-Moul'reaux 


On peat considérer comme l’une des plus belles ma- 
nifestations aéronautiques de la saison, celle qui eut 
pour cadre le champ de manœuvres d'Issy-les-Mouli- 
neaux, le 19 juin dernier. 

Organisée par le Comité des Voyages otlomans avec 
le concours de l'Aéronautique-Club de France, en l’hon- 
neur des délégués turcs, cette superbe fête avait réuni 
les trois modes de locomotions aériennes : Sphériques, 
dirigeables et aéroplanes. 

Bien que la réunion ait élé annoncée très discrètement, 
des milliers de spectaleurs se trouvaient répartis dans 
l'enceinte réservée aux abords de l'aérodrome, à perte 
de vue sur les talus élevés des fortificalions et jusque 
sur les loits des maisons environnantes. 

Remarqué parmi les invités de nombreuses notoriétés 
du monde aéronautique el mililaire indépendamment 
des membres de la mission ottomane, du Comité Répu- 
blicain du Commerce, de l'Industrie et de l'Agficulture, 
de l'Aéronautique-Club de France. Un temps plendide et 
la présence de beaucoup de dames en élégantes toilet- 
tes d'été donnaient un charme particulier à cette réu- 
nion merveilleusement réussie. 

Noté au hasard : M. le général Roques, directeur du 
génie ;: M. Lépine, préfet de police : M. Laurent, sous- 
secrétaire ; MM. Mascuraud, sénateur, Morin, député, 
Henri Deutsch de la Meurthe, colonels Hirschauer, Hou- 
daille, Lebas, Jacquot, commandants Bouttieaux, Voyer, 
capitaines Etévé, Marconnet, Marie, lieutenants Renaud, 
Féquant, Cammerman, Berr, etc., MM. Becker, Taffon- 
neau, Saunière, Marcel et Henry Kaplérer, Péan de 
Saint-Gilles, Aubrun, Clément, de Courcelles, Serres, 
Piétri, Galtier, Gritte, Roger Aubry, Dard, Lhomme, Car- 
ton, etc., etc. 

A 4 heures précises, le premier sphérique, Ville-de-Da- 
mas (150 m°), piloté par Mme Carton, accompagnée de 
Mlie Valentine Carton, s'élève, après que M. Saunière 
eut remis aes gerbes de fleurs au gracieux équipage 
que la foule acclame chaleureusement. Puis, de trois en 
rois minutes, les dix autres ballons suivants 

Ville-de-Bagdad (600 m'), pilote : M. Méan : passager : 
M. Morisse. — Ville-de-Salonique (575 m'), pilote : M. 
Guimbert. — Ville-d'Alep (550 m'y, pilote : M. Borthei- 
ser ; passager : M. Bourbeau. — Ville-de-Slamboul 
(1.150 m'), pilote : M. Amiel ; passagers : M. et Mme 
Mounier, MM. Lahm et Meunier. — Vüille-d'Ipek (900 
m'}, pilote : M. Vernanchet passagers : MM. Nérot 
et Thévenin. Ville-de-Kassaba (600 m'), pilote : M. 
Musy ; passager : M. Chappelier. — Vüille-de-Smyrne 
(900 m'), pilote : M. Ribeyre ; passagers : MM. Duval et 
X. — Ville-de-Brousse (1.130 m°), pilote : M. Cormier ; 
passager : M. Theisse. — Ville-de-Sculari (900 nm), pi- 
lote : M. Perpelte ; passagers : MM. Belin et Platel. — 
Ville-d'Andrinople (1.500 m°), pilote : M. Dard ; passa- 
sers : MM. Serres, Kinziger et Mlle Yvonne Cailliaux. 

Ensuite, la mission était conduite dans le hangar de 
la Compagnie Transaérienne, où elle visitait le dirigea- 
ble en gréément Ville-de-Brixelles. 

Les derniers ballons, poussés vers Elampes par une 
faible brise, planaient encore sur le terrain de manœu- 
vres, que surgissail derritre les collines de Meudon, le 
dirigeable militaire Liberlé, se dirigeant majesltueuse- 
ment vers la lribune officielle, au-dessus de laquelle il 
envoyail, porté par un léger parachute, un message de 
bienvenue aux officiers otlomans. 

EL, landis que la Marseillaise  Glail jouée par la 
musique, la foule vibrant sous une sincere et patrioti- 
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que émotion, acclamait l'œuvre du savant ingénieur 
Julliot, pilotée par nos habiles et distingués officiers aé- 
ronautes 
Le dirigeable reprenait ensuite le chemin de son han- 
sar et le troisième mode de locomction aérienne, l’aéro- 
plane, le remplaçait sur le champ de manœuvres. 


Sur son monoplan Blériot, le sympathique et hardi 
pilote Alfred Leblanc, couvrait un tour de piste à une 
trentaine de mètres de hauteur, dans un vol impres- 
sionnant, contrarié par des remous dangereux dont 
sen habileté a su heureusement triompher. 

Peu après, sur biplan H. Farman, le lieutenant Fé- 
quant effectue lrois envolées successives dont une avec 
le capitaine Marie. 

Dans l’un de ses vols, il Séleva à plus de 150 mètres 
et fit une remarquable descente en vol plané devant 
les tribunes, aux applaudissements d’un public enthou- 
siaste. 

Le capitaine Elévé, sur son Wright, eut aussi sa part 
du suzcès réservé à nos aviateurs militaires. 

Enfin, le général Néchad-Pacha, préfet de Constanti- 
uople, accepla avec joie de faire une envolée, mais après 
un virage géné par un coup de vent, l'appareil fut vio- 
lemment déporté, ce qui causa le bris d’une roue, sans 
autre domimagc. 

Les avialeurs furent ovalionnés par les spectateurs, 
heureux d'avoir vu en moins de lr'ois heures uw uil 
mème terrain, onze ballons sphériques, un dirigeable 
militaire et trois aéroplanes. 

Tous les ballons ont atterri dans d'excellentes condi- 
lions : Mme Carton, à Villeneuve, près Etampes, à 7 h.; 
M. Méan à Ballancourt, à 7 h.; M. Guimbertl à Ballain- 
villiers : M. Bortheiser à Juvisy, à 7 h.; M. Amiel à 
Monthléry, à 6 h. 1/2 ; M. Vernanchet à Renonville (Eu- 
re-et-Loir), à 8 h. 50 ; M. Musy, à Etampes, à 7 h. 30 : 
M. Rabeyre, à Congerville, à 10 h. du soir après escale 
à Etampes M. Cormier à Luigny (Eure-et-Loir), à 
1h. 15 du matin : M. Perpette à Mauchamp, à 7 h. 20; 
M Dard à Arpajon, à G6:h. 30. 


Stella 




















FÉMININ 


Secrétariat: 25, rue de Marignan, Paris 








COMITÉ DU 10 IUIN 1910 
est ouverle à 3 heures, hôtel de Crillon, 
sous la présidence de Mme Surcouf. 

Présentes : Mmes J. de Poliakoff, Airault, comtesse 
de La Valette, Milles J. Charpentier, Tissot. ! 

Excusées : Mmes Blériot, Desfossés-Dalloz, Savignac, 
Abulféda, Bourdon, Griffié. 

Le procès-verbal est lu et adopté. 

ADMISSIONS. — Membres sociélaires : Mme la duchesse 
d'Uzès, de Salmegeane, Goldschmidt, Halot, Mlle Vera 
Wassiliew. 

Membres associées : Mmes Alexandre, Bontemps, 
Cohendet, Devanchelle, Dubreuilh, Frankenberg de 
Lamar, Passé, Pélroff, Shepard. 

Mme G. Farcy passe de membre associée à membre 
sociétaire. 

Sur la proposition de Mme Jacques de Poliakoff, 
Mme la duchesse d'Uzès est nommée membre d’hon- 
neur de la « Stella ». 

Le Comité se félicite de compter Mme la duchesse 
d'Uzès comme centième membre femme du Club. I la 
prie d'’agré2r ses félicitations et ses remerciements. 

M. Icon Barthou est nommé président de la Com- 
mission Sportive. 

La fèle annuelle des Ballons Fleuris est fixée au 
30 juin. 

À cette occasion, le Comité décide d'offrir des bou- 
quels de fleurs à toutes les dames, des souvenirs à la 
musique militaire et vote des remerciements à M. H. 
Deutsch de la Meurthe pour son gracieux appui qui per- 
met de donner à cette fête sportive et mondaine tout 
son éclat. 


Lai séanc 

















La Commission des Fêtes qui vient d’être nommée, 
comprend : Mmes Bernheim, R. Savignac, G. Prade, 
Bover-Guillon, Pétroff, les gracieuses jeunes filles, 
Mlies Hélène et Léonie Batti, Madeleine Richard. 

MM. le comte de Castillon de Saint-Victor et Echalié, 
sont nommés commissaires aux ballons; M. Ed. Sur- 
couf, commissaire sportif; M. Péan de Saint-Gilles, 
commissaire aux automobiles prenant part au rallye- 
ballon. 














ASCENSIONS DE LA € STELLA » 

17 mai. — Stella (660 m°), parti d’'Issy-les-Moulineaux ; 
piloté par Mme Surcouf ; passagère : Mlle Marie Tissot ; 
utterril à la ferine du Clos, à Villiers-en-Désœuvre. 
Mme Surcouf concourait pour le prix Bourdon. 

29 mai. — Stella (600 m'), parti d'Issv-les-Moulineaux 
avec Mile Marie Tissot seule à bord, préparant son bre- 
vel de pilote. Atterrit à Barrissel, près Meaux. 

29 mai. — Mme G. Vignat vole à Mourmelon avec 
I. Farman sur un biplan et fait 5 tours de piste. Puis, 
elle repart sur un monoplan Antoinetfe avec Wachter 
et vole quelques nouveaux tours de piste. 











Départ de Mi: Tissot, à Iesy, seule à bord du ballon Stella, 
pour son brevet de pilote-aéronaute. 


> juin. — Stella (600 m'), parti d'Issy-les-Moulineaux 
avec Mlle Marie Tissot seule à bord ; atterrit à Cham- 
plan, près Palaiseau. 

12 juin. — Stella-1 (600 m°), parti d'Issy-les-Moulineaux 
avec Mlle Marie Tissot pilote,-et sa sœur, Mlle Made- 
eine Tissot, passagère : atterrit au château de la Jar- 
cnère. 

12 juin. — Slella-I1 (900 m'), parti d’Issy-les-Mouli- 
neaux avec Mme Surcouf, pilote ; Mme Airault, passa- 
gère ; M. Airaull. Atlterrit à Ormesson, près Chene- 
vieres. 













2ljuin. — Sleila (600 m°}, parli d'Issy-les-Moulineaux 
avec Mine Aijrault, pilote el Mme Vignal, passagcre. 





PROCHAINE RÉUNION 
La prochaine réunion de la « Stella » aura lieu, le 
samedi 9 juilet, à l'Hôtel de Crillon. Les membres du 
Club'et'leurs invités y seront reçus à partir de 4 h. 1/2. 
Les dames prenant part à une ascension, sont priées 
d'en aviser le secrétariat. 








Le directeur-gérant : G. BESANÇON 


Sociélé Anonyme des Imprimeries WecLuorr et Rocue, 16 et 48, rue Notre-Dame-des-Vicloires, Paris. Axceau, Directeur, Téléphone : 316-33, 
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Blériot type XI 
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L'AÉROPLANE L. BLÉ 


Le plus simple 


Le moins cher 
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89, Route de la Révoilte, LEVALLOIS-PERRET 
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Adresse télégraphique : BLÉRIOPLAN PARIS —#+— CODE A-2 FRANÇAIS, LIBERS CODE USED 


FOURNISSEUR du MINISTÈRE de la GUERRE 


Accessoires et Pièces détachées pour l'Aéronautique 


Tendeurs - Châssis - Radiateurs - Directions, etc. 
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{| _ 22 & 24, Passage des Favorites, PARIS 


FONDÉS EN 1875 
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H. LACHAMBRE 


EXPOSITION DE 1900 - Hors eoneours - MEMBRE du JURY 








E. CARTON et Vve LACHAMBRE, Suce” 


CONSTRUCTION DE TOUS GENRES D’AÉROSTATS 
Ballon de l’Expédition Polaire Andrée (5.000 m. c.) 


DIRIGEABLES SANTOS-DUMONT 


Ballons Militaires des Gouvernements 








DIRIGEABLES DE DIFFÉRENTS MODÈLES 
Appareils d’Aviation 
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BALLONS CAPTIFS D'EXPLOITATION 


BALLONS POUR EXPÉRIENCES ET PUBLICITÉ 





22 & 24, Passage des Pavorifes 


| ÉLÉPHO : LÉ 
res -  - PARIS-œm #28 








Le.{° et.le 45 du mois 





RENUE TECHNIQUE PRATIQUE DES LOCOMOTIONS HN 


DIRECTEUR=FONDATEUR : Georges BESANÇON 


Publietle BULLETIN, OFFICIEL DE L’AËRO-CLUB DE FRANCE 


RÉDACTION & ADMINISTRATION : 35, Rue Francois-l® (Clamplyé), PARIS |\Ilr) — Téléphone 666-21 
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Meeting de Reims 
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| LES GRANDS ATEIUERS AÉRONAUTIQUES 


CONSTRUISENT 


LES SUPERBES SPHÉRIQUES 0e SPORT 


Détenteurs des Principaux Records 


LES CÉLÈBRES DIRIGEABLES “ZODIAC” 


Détenteurs des Prix Giffard, Général Meusnier, du ‘ Figaro” 


LES AÉROPLANES ‘ZODIAC” 


et les Appareils de locomotion aérienne 


de toutes formes et de tous systèmes 


Maurice MALLET 


INGÉNIEUR-AÉRONAUTE, *, 6 IL, %, 
Vice-Président de la Chambre Syndicale des Industries Aéronautiques 





Hors-conNcours Les plus hautes Récempenses aux Expositions MEMBRE DU JURY 


10, Route du Havre, à PUTEAUX (Seine) 


TÉLÉPHONE: 136-PUTEAUX —:=:— (Près la Défense de Courbevoie) 


|  RECHERCHES BREVETS | CABINET FONDÉ EN 1819 ALICE CORRE 


h Consultations \ 


LD: ve MESTRAL « F.HARLÉ |, Pois 


en contrefaçon 


LUTTE Tél. 286.74 








Revue lecbnique et pratique 
des locomotions aériennes 





Directeur Fondateur : GeoRGEs BEsANÇON 


ABONNEMENTS ANNUELS 


(Au gré de l'abonné, du 1er janvier ou du mois de la souscription) 
Sans frais dans tous les bureaux de poste : 2060 liste, 16 août 1908 


France et Algérie... . . . . . . . . . . . UN AN: 15 fr. 
Colonies et Etranger . . . . . . . . . . . . UN AN: 18 fr. 


RÉDAOTION & ADMINISTRATION 
53, Rue François-l®r (Champs-Élysées), PARIS (Vill+). — Téléphone 666-21. 


8° Année. - N° 14 15 Juillet 1910 


SOMMAIRE: A\ialeurs contemporains : + Ch. Wachter (A. Cléry). 
— Meeting de Rouen. — Au meeting de Reims : Premières journées 
(A. Guymon). — Chute grave de Mme de la Roche. — Propulsion par 
réaction directe et son applicalion à lavialion (R. Loriu). — La 
poussée sur la surface p rtante des aércplanes (R. Soreau), — La 
boussole et les cartes en aéro-navigation (Sailor). — A propos de 
l'Aigle de Mouillard (Ct Thouveny). — Les aéroplanes au jour le jour, 
— Les dirigeables en Allemagne : Les Zufischiff-Zeypelin VI et 
VJ1 (E. Ruckstuhl). — Le Lebaudy autrichien. — Les dirigeables 
français. — Le sixième Grand Prix de l'Aéro-Club de France (Pouchet) 
— La magnélo Mea pour l'aviaion (A. Guymon).-— Le moteur 
d'aviation Miller (C. Faroux). — Le circuit de l'Est en aéro;ilane, — 
L'a.iation. et les lignes aériennes de lransport de force, — L'aéro- 
nauliqne militaire en Russie, — Aéronautique-Club de France. 

SOMMAIRE DU BULLETIN OFFICIEL DE L’AERO-CLUB DE 
FRANCE : Convocations — Les Prix F, S. Lahm. — La Coupe 
H. de La Vaulx. — Comit: de direction des ®et16 juin 1910. — 
Commission des sphériques du 26 mai 1910. -— Commission d'aviation 
du 10 juin 1910, — La Commission sporlive aéronautique (Bureau 
et Reg'ement'. 








Charles WACHTER 


Encore, hélas ! un aviateur qui disparaît tragique- 
ruent au moment même où se révélait triomphalement 
sa maîtrise, 

3rave et digne Wachter ! Il avait ouvert le matin du 


Charles Wachter + (Phots Branger.) 


3 juillet, le deuxième meeting de Reims, par un vol ad- 
mirable d’audate, de sûreté et de précision, au sein 
d'une atmosphère démontée. Par six fois, dans la jour- 
née, il reprit son essor, faisant l'admiration de lous ses 








camarades. Comme il avait déjà amorcé une descenu 
en vol plané dans l'air plus calme du soir, sans cause 
apparente, son appareil semblait se décrocher du ciel 
et, dans une effroyable chute verticale de 200 mètres, 
l'infortuné Wachter et son superbe aéroplane venaient 
s2 broyer sur le sol. Faut-il admettre, conjecture plau- 
sible, après tout, que la machine fatiguée par les re- 
ous tumultueux dans les vols du matin, aurait eu 
besoin d'être revue ; que sa voilure aurait commencé à 
céder aux assemblages ou que des haubans se seraient 
scurnoisement déréglés, permettant à une aile de se 
luxer en haut, sous l'effort Soudain d'un remous im- 
prévu. L'état de l'appareil, réduit en miettes, n'a pas 
permis de déterminer, avec certitude, les causes réelles 
de la catastrophe. 











Beau-frère de Levavasseur, le célèbre inventeur du 
moteur « Antoinette », Charles Wachter, mécanicien 
fort habile, était entré à l'usine Antoinette dès sa créa 
lion et participa aux grandes épreuves autonauliques 
qui A la réputation de la marque. Lorsque 
revenant sa destination primitive, le moteur Antoi- 
nelle er les premiè res envolées de Santos-Dumont 
et de ses émules immédiats, on confiait à Wachter le 
soin d'achever la mise au point et la parfaite adapla- 
lion du fameux moteur à son usage définitif. « M. Char- 
les », comme on l’'appelait alors, s'en acquitla à mer- 
veille. Aussi, quand la Société Antoinette s'installa à 
Mourmelon pour faciliter à ses clients l'apprentissage 
du monoplan qu'elle venait de créer avec le succès que 
l'on sait, Wachter ne tardait pas à devenir directeur 
de la nouvelle Ecole pratique d'aviation. Ces dernières 
semaines, Wachter avait suivi un entrainement sévère 
en vue du meeting de Reims et élait rapidement par- 
venu à une virtuosité remarquable de pilote-aviateur. 
Le ministre de la Guerre avait pris récemment place à 
son bord ; le tsar des Bulgares l'avait applaudi lors de 
sa visite à Mourmelon. La première journée du meeting 
rémois l'avait sacré grand conducteur d’aéroplanes. 
Après des années de labeur opiniâlre, ce n ’deste et ce 
vaillant voyait venir à lui la gloire sportive et la for- 
tune. C'était l'heure qu'attendait l'inexorable mort. 

A. CLÉRY 
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AU jour le jour 
Un peu partout 


Le 21 juin, à Buc, Tabuteau sur biplan Maurice Far- 
man parcourt 108 kil. en 1 h. 14 m., passant au-des- 
sus de C häteaufort, Voisins-le- Bretonneux, Guyancourt, 
Buc, , Toussus-le-Noble. 

Balsan fait plusieurs tours de piste. 

À Etampes, Cugnet et Leblanc, sur Blériot, font du 
cross-country aérien. 

A Issy, Vercepuis ei Lewkowiectz s'entraînent. 

A Mourmelon, Jane Herveux fait un tour de pisle 
et demi, à 7 m. de hauteur, sur H.-Farman et le lieu- 
lenant Cammerman se blesse légèrement en alterris- 
sant avec un passager. Chez Voisin, de Ridder vole 
l heure : Colliex, Ravetto et Delanghe s'entrainent 
chez Sommer, Mauvais et Van Maadyck continuent leur 
entrainement. 

A Rue, René Caudron vole 10 kilom. 

A Vincennes, le lieutenant Bellenger casse du boi 

A Mondorf-les-Bäins, Stilbert vole six fois sur Voisin. 

A Reims, Labouchère atterrit en vol plané de 100 m., 
devant la mission ottomane. 


Le ?2 juin, à Juvisy, Busson, sur Blériot, vole 35 min. 

A Villacoublay, René Gasnier vole dans l'orage sur 
biplan Wright. 

A Chartres, Balsan, sur Blériol vole 25 ii. 

A Ambérieu, Harding casse du bois. 

A Mourmelon, Blondeau vole 38 min. sur H.-Farman:; 
Laffont, Labouchère et Van Maasdyck s’entrainent à 
l'école Anloinette. Sommer essaie un appareil neuf. 

A Pau, Mille et le lieutenant Machiewich volent sur 
Blériol et Ruchonnet sur Anloinelte. 

A Etampes, Aulianiné et Mahieu volent sur H.-Far- 
man. 

Le 23 juin, à Paris, le lieutenant Féquant vole d'Issy 
à Vinceines. 

A Juvisy, Ladougne, sur Goupy, Duval, sur Saulnier, 
et Champel, sur Voisin, volent. 

A Etampes, Herbster emmène les élèves de l'école 
H. Farman. È 

A Mourmelon, de Ridder vole avec sa femme, sur 
Voisin : Blondeau, H. Farman, lieutenant Sido, Mar- 
tinet et Fischer s'entraînent sur H.-Farman ; Labou- 
chère, sur Anloinelle, emmène un passager et Laffont 
continue l’école de pilotage. 

A Pau, le lieutenant Mathiewich passe son brevet de 
pilole, sur Blériot : Sallenave, Nelly et Ilger volent. 

À Reims, Vida! passe son brevet sur monoplan Han- 
riot, pour sa troisième sortie. 

A Vichy, Kubling et Gaubert évoluent sur la cam- 
pagne. 

A Villacoublay, de lieutenant Maillois passe son bre- 
vet de pilote sur Wright ainsi que le lieutenant Che- 
vircau. Le comte de Lambert emmène M. d’'Estournelles 
de Constant et des élèves. 

A Londres, Cody fait une chute grave sur son biplan 
qu'il a modifié. 

A Mannheim, Luest et Schlegel cassent du bois et 
blessent un ouvrier. 

Johannisthal, Poulain vole trois tours et Dorner 
ur. tour. 


Le 8% juin, à Mourmelon, de Ridder emmène sa 
femme sur Voisin. 

A Pau, l'école Blériot s'entraine. 

À Johannisthal, Poulain vole avec un passager. 


Le 5 juin, à Mourmelon, le lsar des Bulgares et 
NI. Faliières assistent à plusieurs vols des élèves des 
écoles Voisin et Anloinelle, ainsi que des lieutenants 
Féquant et Cammerman et du capitaine Marconnet, sur 
I1.-Farman, et de Labouchère et Wachter, sur Anloi- 
nelle. Pendant que le tsar et M. Fallières retournaient 

































à la gare de Bouy, Labouchère et Wachter, accom- 
pagnaient le cortège officiel montés sur leurs appareils. 

A Juvisy, Busson évolue pendant 20 min. sur son 
blériof. 

A Woiverlhamplon, Lar:e tombe de 10 m. avec un 
appareil de son invention. 

Le 26 juin. — Un général pilote-aviateur. — Le gé- 
néral Bonnier, de l'artillerie coloniale, après un court 
apprentissage, passe avec succès les épreuves de brevet 
de pilote, sur un biplan H.-Farman. Van den Born 
essaie un nouvel appareil. 

Le 27 juin, à Bouy, H. Farman, Van den Born, Té- 
tard, Florencie, Weymann, Fischer, Martinet et le lieu- 
tenant Cammerman s’'entraînent. 

A Etampes, le capitaine Sommerset passe son brevet 
de pilote sur un biplan H.-Farman. 

A Juvisy, Dreval fait une chute de 20 m. avec son 





Saulnier. 

A Mourmelon, Bunau-Varilla, sur Voisin, emmène 
Nazzaro ; Colliex emmène Forest. Bouvier essaie deux 
nouveaux Somimer. 

A Reims, Wachter et Labouchère, chacun sur Antoi- 
nette. volent de conserve de Bouy à 

d'aiulude. 


Bétheny à 700 m. 








Le lieutenant Féquant (à gauche) et le capitaine Marconnet 
(à droite) dans le biplan Henrr Furman, lors de leur raid 
Bouy-Vincennes (9 juin 1910). — Voir Aér ophile du 15 juin 
1910. (D'après Illustrierte aéronautische Milteilungen). 

Un liseur bicylindrique, où pouvait se dérou'er la carte était 
installé sur le dos du lieutenant Féquant, permettant au 
capitaine Marconnet de suivre et d’indiquer commodément 
la route. Les communications verbales entre les deux offi- 
ciers-aviateurs, étaient rendus possibles, malgré le bruit du 
moteur, par les écouteurs fixés sur les oreilles du lieutenant 
Féquant et le cornet porte-voix fixé sur son épaule. Un 
baromètre anéroïde indiquait la hauteur de route ; un appa- 
reil photographique était fixé sous le siège, objectif tourné 
vers le 801. 


A Vichy, Kulking vole 25 kilomètres sur Blériot. 

A Bournemeuth, Armstrorg Drexel monte à 326 m. 
d'altitude. 

A Kolozswar, André Frey vole au-dessus de la ville 
sui ün biplan Sonmer. 

A Wolverhampton, Grahame White, Boyle, Gibbs et 
Ravley font quelques petits vols. 

Le 19 juin, à Mourmelon, Aasaky vole 45 min. et Bu- 
nau-Varitla AS min. sur Voisin. 

A Wolverhampton, Cockburn gagne le prix de lan- 
cement avec 30 m. 16 cent. suivi de Grahame While 
avec 30 m. 46 cent. Gibbs, 31 m. 92 cent. Beaux vols 
de Cockburn qui brise son apareil à l'atterrissage. 

Grahame White vole 17 min. 15 sec. de 10 à 40 mè- 
tres de heuteur. Rawlinson sur Farman, vole 5 minu- 
les, puis Radley Barnes et Danwes sur Blériot volent 
tendant ? "inulcs. 

A. G. 
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‘63, rue des Archives — PARIS 


BAROMÈTRES-INSTRUMENTS DE PRÉCISION 


Baromètres anéroides altimétriques pour Aéronautes, 
Alpinistes, etc. 


MONTRE-BAROMÈTRE (Modèle dépusé) 
BAROMHTRES D’OBSERVATOIRE ET DE RUREAU 


Prix modérés. — Fabrication garantie 








Exposition de Londres 1908, Médailles d'Or 
A. G. TRIACA, gent général pour les Etats-Unis et le Canada 





MOTEURS ‘tinés BOHP -- 73 KILOGR 


Records autrichiens : Altitude 449 mètres. — Durée : 1 h. 10. 


CLERGET, 11, Rue ltéon-Gogniet — PARIS (17° Arr) 








Hélices “RATIONNELLE” L'AERONAUTIQUE 
GRAND PRIX ROME 1940— MÉDAILLES D'OR TURIN & BRUXELLES 1909 EN PHOTOGRAPHIE 


Construction d'AEROPEANES LA PLUS COMPLÊTE COLLECTION 
Éÿ % 15, Gde-Rue et 28, r. du Château DE DOCUMENTS PHOTOGRAPHIQUES 
= Tél. 322 ASNIÈRES (Seine) 5, RUE CAMBON, PARIS. Prix Modérés 








AU MEETING DE REIMS 
LEBLANC, MORANE, OLIESLAGERS 


(Records de vitesse, distance et durée) 


sur Monoplan BLERIOT 


et 


Irortes Toiles 


GONTINENTAL 


Paris, 46, À. Malakoff PNEU CONTINENTAL Usines à Clichy 
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16, Rue DURET 


# Paris 
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d I { Coupe de la jante 
Ë EU dl El M Jante mélallique mobile. 


B Bandage fixe portant le rebord coni- 


A DO “a que intérieur C. 
E Coupe du cercle de fixation formant 


coin symétrique de C et calant la jante M 
sur tout son pourtour. 








I Boulon. 





K Ecrou de serrage 


JANTE AMOVIBLE VINET 


Brevetée S. G. D. G. 
à Coincement symétrique et cireulaire continu 





M. KAPFERER, Constructeur 
Rue de Paris, PUTEAUX (Seine) - Téléphone 253 
EE en EE 
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A TRAVERS LES MEETINGS 


Le Meeting de Rouen 


Le comité d'aviation de Rouen et la Ligue Nationale 
Aérienne organisèrent avec le concours de l’Aulo, du 
17 au 26 juin dernier un meeting d'aviation qui rem- 
porta un succès brillant, malgré des circonstances at- 
imcsphériques, pas toujours favorables: 

Si J’excellent Dickson, sur son biplan H.-Farman, 
s'est adjugé les prix de la plus longue distance sans 
escale et de totalisation des distances, et Efimoff, sur 
le même modèle, le Prix des Passagers, les mono- 
plans ont causé la plus favorable impression. Parmi 
les vétérans, l’Antloinelte, avez Latham surtout, a di- 
giement soutenu sa répulation. Parmi les nouveaux 
une mention toute spéciale est due au Blériot-1910 (mo- 
teur Gnome, 50 chx), de Cattaneo, qui s'affirme grand 
pilote et le Blériot-XI 2 Lis (moteur Gnome), à 2 places, 
merveilleux de vitesse et de stabilité et monté par Mo- 
roue, un pilote digne de son engin. Cilons aussi, en 
bonne justice. le nouveau Tellier, monté magistrale- 












Morane prend deux passagers le lieutenant de Mesmay 
(à droite) et notre conrieie G. de Lafreté (derrière), à 
bord de son monoplan Blériot XI 2? bis au meeting de 
Rouen. (Pholo Rol.) 


ment par Emile Dubonnet, la rapide Demoiselle Bayard- 
Clément, qu'Audemars conduit avec une vitesse et une 
virluosilé élonnantes, el le monoplan Hanriot, piloté 
par le plus jeune des aviateurs, Marcel Hanriot et qui 
à lrouvé dans le nouveau moteur. Clerget, avec lequel 
il triompha à Budapest, l'organe robuste et sûr propre 
à faire valoir les brillantes qualités de la machine. En- 
lin, pour ses débuts en meeting, le nouveau Bréguel. 
avec Bathiat, qui fut trop tôt victime d’un incident de 
course, 1emporte le prix du vol plané. à 

Voici le classement général 

Prix de Hauteur. — 1. Morane (Blériol), 521 mètres : 
2. Chavez (H. Farman), 497 mètres. 

Prix de la Vitesse. — 1. Catlaneo (Blériot), 7 m. 
17 s.; 2. Latham (Antoinette), 7 m. 26 s.; 3. Dubonnet 
(Tellier), 7 m. 59 s. 

Prix de la plus longue distance sans escale. — 
1. Dickson (H. Farman), 141 kil., en 2 h. 27 m. 44 s. : 
8. Cattaneo, 117 kil.; 3. Latham, 84 kil., en 1 h. 15 m. 








29 s.; 4. Verstraelten (Sommer), 81 kil.; 5. Paillelte (Som- 
mer), 66 kil., en 1 h. 7 m. 

Prix du Vol plané (plus longue distance). — 1. Ba- 
thiat (Bréguet), 426 mèt.; 2. Dickson (H. Farman), 264 
mètres. 

Tours de piste les plus vites. — {. Cattaneo, ? m. 
18 5. 3/5 ; 2. Audemars (Demoiselle), 2 m. 24 s. 1/5 
3. Morane, 2 m. 30 s. 3/2. 

Grand-Prix de Normandie. — 1. Paillette, 18 kil. 
en/EmMaloust 

Prix des Passagers. — 1. Efimoff (H. Farman), 180 
kil.; 2. Morane, 157 kil.; 3. Dickson, 141 kil. 

Prix de la Totalisation des distances. — {. Dick- 
son, 747 kil.; 2. Cattai:eo, 735 kil.; 3. Latham, 521 kil.; 
4. Dubonnet, 507 kil.; 5. Hanriot, 489 kil.; 6. Aude- 
mars, 261 kil.; 7. Verstraeten, 255 kil.; 8. Kuller, 192 ki- 
lcm.; 9. Morane, 165 kil.; 10 Paillette, 156 kil.; 11. Efi- 
n:off, 141 kil.; 12. Bruneau de Laborie, 126 kil.; 13 Chris- 
tiaens, 48 kil.; 14. Bathiat (Bréguet), 36 kil.; 15. Mme 
de Laroche, 30 kil.; 16. Van den Born, 21 kil.; 17. Du- 
four, 18 kil.; 18. Chavez, 12 kil.; 19. Métrot, 9 kil. 

D'exceilents aviateurs tels que Van den Born, Chavez, 
Métrot, etc., ont subi des accidents de causes diverses, 
qui les ont empêchés de disputer leur chance. 













Chute grave de M"° de Laroche 


Au moment de metlre sous presse, nous pärvient la 
nouvelle de la terrible chute dont Mme de La Roche ü 
cté victime le 8 juillet au meeting de Reims. 

Mme de La Roche, qui concourail pour le Prix des 
Dames, s'était élevée sur son biplan Voisin, vers 1 h. 





M" Raymonde de Laroche. 


apres-midi, avail déjà commencé son second tour el 
avail été dépassée par plusieurs concurrents, lorsque, 
à l’avant-dernier pylône, on vit l'appareil tomber à pic. 
On accourut. L'infortunée jeune femme gisait à terre 
évanouie et dans un état lamentable. Transportée à 
lambulance, son état, quoique très grave, ne fut pas 
jugé désespéré. Elle supporla avec un courage héroïque, 
les douloureux pansements nécessités par ses multi- 
ples blessures : fractures du bras gauche, de la jambe 
droite, de la cuis auche et du bassin. Néanmoins, la 
guérison paraît possible. 

On crut un moment qu'une manœuvre maladroite ou 
déloyale d’un des aviateurs en piste avait pu causer 
l’accident, mais, pour l'honneur du sport, il fut démon- 
tré que cette supposition était sans fondement. 

Très sportive, Mme de La Roche, qui nous faisait ad- 
mirer sur les aérodromes la grâce féminine unie au 
courage le plus réel, était le première femme qui eût con- 
quis son brevet de pilote-aviateur, délivré sous le n° 35 
le 8 mars 1910. Elle avait commencé son apprentissage 
à Châlons, en octobre dernier, et avait pris part aux 
meetings d'Héliopolis, de Pétershbourg et de Budapest. 
Elle est née à Paris le 22 août 188. 
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Au Meeting d’'Aviation de Rouen 


1. Capitaine Dickson, biplan Henri Farman (Photo Rol).— 2, Paillette sur biplan Sommer de course (Photo Branger.— 
3. Cattaneo, sur Blériot (Photo Rol). — 4. Beau virage de Dubonnet, sur Tellier (Photo Branger). — 5. Bathiat, 
sur Bréguet (Photo Branger). — 6. Bathiat en plein vol (Photo Rol). — 7. Accident de la Demoiselle d'Audemars 
(Photo Branger). — 8. Latham, sur Anoinelle et Dickson (Photo Branger). — 9. Audemars, sur Demoiselle Clément- 
Bayard (Photo Rol}. — 10. Effimoff, sur H. Farman (Photo Eranger). 


l’Aérophile V 











NOUVEAURÉS PHOTOGRAPHIQUES 


VÉRASCOPE RICHARD 


Modèle à grande luminosité travaillant à F: 4,5 


Obturaleur à rendement maximum. avec déclencheur Chronomos 


140, RUE HALÉVY (Opéra) 





Avec le Vérascope,on fait admirablement la 


&, PHOTOGRAPHIE DES COULEURS 


Demander les Notices illustrées, 26, Rue Mélingue, Paris 
Pour les débutants en photographie : 


Le GLYPHOSCOPE à 35 fr. 


qui possède les qualités fondamentales du Vérascope, 


£ ALIX &C 








est la Jumelle Stéréoscopique la moins chère. 





Nouveau modèle pour 0 
PELLICULES PLANES épi age JU ['. 
Les vues du Glyphoscope et du Vérascope j 
se voient, çe Asie se ProietiEnt ÊTe Ve + £ TAXIPHOTE Ï 
Nouveau ! Le TAXIPHOTE RÉDUIT et RÉDUIT et SIMPLIFIÉ à 148 fr. 50 


Suceursale à Londres : 28 a. Albemarle Street-Piccadilly 
Agence à BRUXELLES : 4, place Rouppe; à GENÈVE, 44, rue de Lyon 


mme 





FRANZ CLOUTH 


Rheinische Gummiwaarenfabrik m. b. H. 


(MANUFACTURE RHÉNANE DE CAOUTCHOUC) 
COLOGNE-NIPPES 
Marque Déposée PHRRIS, 92,bal Richard-Lenoir 


Dirigeables 


Sphériques 


Aéroplanes 


TISSUS SPÉCIAUX HR 
Les plus Résistauts, les plus Légers 
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de Dist 
e Distance d'ALDÉTUDE 


et de Durée 


H. Farman À a Paulhan 


232 Km. 212 mm. 2 # De 
4 heures 17° 53’? LÉ ent 





Moteur d'aviation RENAULT Frères 
VOITURES AUTOMOBILES - MOTEURS SPÉCIAUX - CANOTS 
Usines & Bureaux : BILLANCOURT (Seine) 


ENVOI GRATUIT DU CATALOGUE SUR DEMANDE 

















15 Juillet 1910 317 


La Grande Semaine de Reims 


Le deuxième meeting de Reims sera le plus impor- 
tant des meetings de l’année, car il met en compéti- 
tion publique tous les appareils anciens ou nouveaux. 

Ce meeting diffère donc des autres, pour cette raison, 
qu'il ne s’agit pas seulement de luttes d'adresse entre 
aviateurs, mais aussi d'une lutte commerciale et indus- 
trielle entre les diverses marques, d’une comparaison 
expérimentale entre les divers types, d'un critérium des 
progrès accomplis en 12 mois. 


x 


Voici la liste complète, avec leurs caractéristiques. 
des 76 appareils engagés : 


LES MONOPLANS 


Antoinette. — (De Mumm), moteur Antoinette ; (de 
Mumm), moteur E. N. V. ; (Latham), moteur Antoinette; 
(Labouchère), moteur Antoinette ; (Thomas), moteur 
Antoinette ; (Wachter), moteur Antoinette. 

Caractéristiques. — ? places ; surface 50 mg., enver- 
gure 15 m.; projection horizontale des ailes, trapézoï- 
dales ; largeur des ailes, 3 m.; disposition des ailes, en 
V très ouvert ; longueur totale, 12 m.; poids en ordre de 
marche avec pilote, 550 kilos ; stabilisation verticale de 
route, empennage fixe horizontal ; dimension de la 
queue Stabilisatrice, 3 m.; stabilisation latérale propre, 
par gauchissement ; châssis porteur, patins et roues ; 
amortisseurs pneumatiques et ressorts ; gouvernail de 
profondeur, monoplan à l'arrière ; gouvernail de direc- 
lion, monoplan triinguiuire ; commandes : volant à 
gauche du pilote commande gauchissement, volant à 
droite commande gouvernail de profondeur, pied com: 
ande gouvernail de direction vertical, volant de main 
gauche commande allumage et admission d'essence. 

Le moteur Antoinette est un 8-cylindres en V, de 
110x105, 50 HP, à circulation d’eau, allumage par ac- 
cumulateurs. Il est muni d’une hélice Antoinette à deux 
branches, de 2? m. 20 de diamètre, 1 m. 30 de pas, tour- 
nant à 1.200 t. par m. Moteur à l'avant de l'appareil. 

Le moteur E. N. V. est un 8 cylindres en V, de 
105 x110, 60 HP, à circulation d’eau et allumage par 
magnéto, muni d’une hélice Chauvière à 2 branches, 
de 2? m. 70 de diamètre et 1 m. 80 de pas, placée à l’a- 
vent de l’appareil, tournant à 1.200 tours. 


Blériot. — (J. Balsan), type XI bis, moteur Gnome ; 
(J. Balsan), type XI bis, moteur Labor-Picker; (Leblanc), 
type XI bis, moteur Gnome ; (Leblanc), type XI bis, 
moteur Gnome ; (Morane), type XI bis, moteur Gnome ; 
(Morane), type XI 2 bis, moteur Gnome ; (Aubrun), type 
XI 2 bis, moteur Gnome ; (Cattaneo), type XI bis, mo- 
teur Gnome ; (Mamet), type XI 2 bis, moteur Gnome : 
(Olieslagers), type XI 2 bis, moteur Gnome ; (Noël), type 
XI bis, moteur Anzani ; (Lt Acquaviva), type XI bis, 
moteur Gnome. 


Caractéristiques. — Type XI bis, une place ; surface 
portante, 15 mq.; envergure, 9 m.; projection horizon- 
tale des ailes, trapèze à coté arrondi ; largeur des ai- 
les, ? m.; disposition des ailes, horizontales : longueur 
totale, 11 m.; poids en orüre de marche, 250 kilos ; sla- 
bilisation verticale de route, empennage fixe horizon- 
lal ; stabilisation latérale propre, par gauchissement : 
châssis porteur, patins ef roues ; amortisseur, ressorts 
et pneumatiques ; gouvernail de profondeur, mono- 
plan ; commande de l'appareil, levier qui commande 
le moteur, cloche qui commande le gouvernail de pro- 
fondeur et de gouvernail de direction. Ailes plates. 

Type XI 2 bis, deux places ; surface portante, 25 mq.; 
envergure, 11 m.; largeur des ailes, 2 m. 30 ; longueur 
tolale, 11 m.; poids en ordre de marche, 350 kilos ; gou- 
vernail de profondeur, deux panneaux à l'arrière. (Les 
ee caractéristiques semblables à celles du type XI 
vis 

Un Blériol spécial de 12 m°, ailes plates, haubans ren- 
forcés, est muni d’un 14 cy. Gnome de 100 CV. 

Le moteur est placé à l'avant de l'appareil. Le Gnome 
est un 7 cylindres rotatif de 110 x120, de 50 HP, air-coo- 
lng et allumage par magnéto. Le Labor-Picker est un 
4 cylindres vertical, de 50 HP. Le Anzani est un 5 CY- 
lindres en étoile, de 105 x120, 40 HP, à aileltes et allu- 
mage pa nmagnéto. L'hélice de 2 m. 08 ou 2 m. 60 de 
diamètre, suivant l'appareil, de 1 m, 15 de pas, est une 


Chauvière à deux branches qui tourne à 1.200 tours. 
Pour l’Anzani, elle a 2 m. 40 de diamètre et 1 m. 50 de 
pas. 

Hanriot. — (\Vagner), moteur Darracq :; (M. Han. 
riot), moteur Clerget ; (Délétang), moteur Gyp ; (Délé- 
long), moteur Darracq 

Caractéristiques. — À ? places ; surface portante 
25 mq.; envergure des ailes, 11 m. 70 ; projection hori 
zonlale des ailes, trapèze à un côté arrondi ; disposi- 
lion des ailes, horizontales ; longueur de l'appareil, 10 
mètres ; poids en ordre de marche avec pilote, 400 ki- 
los ; stabilisation verticale de route, empennage fixe 
horizontal ; stabilisation latérale propre, gauchisse- 
ment ; châssis porteur, patins et roues ; amortisseur, 
caoutchouc : gouvernail de profondeur, monoplan à 
l'arrière ; gouveïnail verlical, monoplan ; commandes : 
une barre commande le gouvernail de direction, un le- 
vier à tribord commande le gouvernail de profondeur, 
un devier commande le gauchissement. 

Le moteur Clerget placé à l'avant de l'appareil, est 
un 4 cylindres vertical de 110 x120, 50 HP, à circulation 
d'eau et allumage par magnélo. Il est muni d'une hélice 
Chauvière à deux branches, de 1 m. 35 de diamètre et 
1 m. 15 de pas, et tourne à une vitesse de 1.200 tours 
à la minute. 


Nieuport. — (Nieuport), moteur Anzani ; (Niel), mo- 
teur Darracq ; (Noguës), moteur Darracq. 
Caractéristiques. — A une place ; surface portante, 


1: mq.; envergure des ailes, 8 m.; projection horizon- 
tale des ailes, trapézoïdale ; largeur des ailes, 2 m.; lon- 
gueur de l’appareil, 7 m.; poids en ordre de marche, 
285 kilos ; stabilisation verlicale de route, empennage 
fixe horizontal : stabilisation latérale propre, par gau- 
chissement ; châssis porteur, roues et patins ; amortis- 
seur, ressorts et pneumatiques ; gouvernail de profon- 
deur, monoplan à l'arrière ; gouvernail de direction, 
biplan à l'arrière : commandes de l’appareil : levier uni- 
que commandant le gouvernail de profondeur et de 
direction. 

Le moteur est placé à l'avant de l'appareil. 

L’Anzani est un 5 cylindres en étoile de 105x130, 50 
HP, à ailettes et allumage par magnéto, muni d’une 
hélice Chauvière de ? m. 40 de diam. et 1 m. 50 de pas 
et tourne à 1.200 tours. Le Darracq est un 2 cylindres 
horizontal de 130x120, 25 HP, à circulation d'eau el 
allumage par magnélo, muni d’un hélice Chauvière de 
1 m. 10 de diam. et 1 m. 15 de pas et tourne à 1.800 
tours. 

Tellier. — (Dubonnet), moteur Panhard-Levassor. 

Caractéristiques. — Cet appareil est plus petit que le 
Tellier primitif ; projection des ailes, trapézoïdale ; dis- 
position des ailes, horizontale ; stabilisation verticale 
de route, empennage fixe horizontal ; stabilisation laté- 
rale propre, par gauchissement ; châssis porteur, roues 
et patins ; amortisseur, ressorts ; gouvernail de profon- 
deur, monoplan à l'arrière ; gouvernail de direction ; 
monoplan triangulaire ; moteur Panhard-Levassor, 50 
HP, à circulation d'eau et allumage par magnéto, muni 
d'une hélice Tellier, qui tourne à 1.200 tours. Moteur 
pläcé à l'avant. 


Pishoff. — (\Verner), monoplan autrichien, qui à fait 
de très bons débuts au meeting de Budapest. 


LES BIPLANS 


Bréguet. — (L. Bréguet), moteur Gnome ; (Hesne), 
roteur Gnome. 
Caractéristiques. — Deux places ; surface portante, 


37 mq.; envergure, 12 m. 60 et 9 m. 20 ; projection ho- 
rizontale des ailes, rectangulaire ; largeur des ailes, 
1 m. 80 ; disposition des ailes, horizontale ; poids en 
ordre de marche, 500 kilos ; stabilisation verticale de 
route, empennage arrière monoplan ; stabilisation ver- 
Ucale propre, 4 plans de dérive verticaux et 2 plans ver- 
ticaux (V. Aérophile du 15 juin 1910) ; châssis-por- 
teur, roues et pneus ; amortisseur, freins ; gouvernail 
de profondeur, par flexion de l'empennage arrière ; 
gouvernail de direction, monoplan à l'arrière. 

Le moteur placé à l'arrière des plans porteurs est un 
7? cylindres Gnome, 50 HP, magnéto Bosch, actionnant 
une hélice Chauvière à 2 branches, de 2 m. 50 de dia- 
mètre, 2 mètres de pas ; il tourne à 800 tours. 

Goupy. — (Ladougne). 

Caractéristiques. — Une place ; surface portante 
22 mq.; envergure des ailes : 6 m.; forme de la projec- 
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tion horizontale des ailes : rectangulaire ; largeur des 
ailes : 2 m.: disposition des ailes : horizontales ; lon- 
sueur de l'appareil : 7 m.; poids en ordre de marche : 
300 kilos : stabilisation verticale de route : cellule ar- 
rière ; stabilisation latérale propre : ailerons ; châssis- 
porteur : roues ; amortisseur : caoutchouc. 

L'appareil est muni d'un 7 cylindres rotatif Gnome, 
placé à l'avant. 











H. Farman, — (Elimoff), moteur Gnome ; (Van den 
Born), moteur Gnome ; (Chrisliaens), moteur Gnome ; 
(Fischer), moteur E. N. V. ; (N. Kinet), moteur Gnome ; 
(Marlinel), moteur Gnome ; (Jullerot), moteur E.. NV": 
(Cheuret), moteur E. N. V. ; (Weyman), moteur Gnome ; 
(Alfred Frey), moteur Gnome : (Tétard), moteur [ES NV: 
(Chavez), moteur Gnome ; (de Baeder), moteur Wolseley; 
lieutenant Féquant), moteur Gnome ; (lieutenant Cam- 
merman), moteur Gnome. 

Caractéristiques. — Type Farman ordinaire : ? places: 
surface portante : 40 mq.: envergure : 10 m. 50 c.; pro- 
jection horizontale des ailes rectangulaire : largeur 
des ailes : 2 m.: distance verticale des ailes : 2 m.; dis- 
position des ailes : horizontale ; longueur de lappa- 
reil : 12 m.; poids en ordre de marche : 550 kilos ; sla- 
bilisation verticale de route ; cellule arrière et gouver- 
nail de profondeur arrière ; stabilisation latérale : aile- 
rons : châssis porteur : patins et roues : amortisseur : 
ressorts ; gouvernail de profondeur : monoplan à l'a- 
vant ; gouvernail de direction : biplan vertical dans la 
cellule arrière : commande de l'appareil : le pilote às- 
sis à l'avant du moteur, commande par leviers le 
gouvernail d'allitude et les aïlerons. Le gouvernail de 
direction est actionné au pied et les manettes d'admis- 
sion sont à portée de main gauche. 

Type Farman de course : deux places : 32 mg. de sur- 
face portante ; envergure : 8 m. 90 ; poids en ordre de 
marche : 400 kilos : stabilisation verticale de route 
queue monoplane et gouvernail de profondeur. Autres 
caractéristiques comme dans le type précédent. 

















Un des H. Farman sera probablement muni d'un f# 
cylindres Gnome, 1C0 HP. 

£Sanchez-Besa. — (Pecquel), moteur E. N. V. ALPECE: 
quet), moteur E. N. V. : (Pecquet), moteur IANERNE 


Caractéristiques. — Deux places ; surface portante 
5) mq.; envergure : 10 m. 50 : projection horizontale 
des ailes : rectangulaire ; largeur des ailes : 2 m.; dis- 
lance verticale des ailes : 1 m. 7% ; disposition des ai- 
les : horizontale : longueur de l'appareil : 12 m.; poids 
en ordre de marche : 475 kilos : slabilisalion verlicale 
de route : cellule arrière ; stabilisation latérale ; plans 
verticaux ; châssis porteur, châssis ; amortisseur ; res- 
serts ; gouvernail de profondeur : monoplan à l'avant : 
monoplan dans la cellule arrière : commande de l'ap 
püreil : volant à lirer où à tourner. 

Moleur E. N. V., aclionnant une hélice de 2 m. 30 
de diamètre et 1 m. 40 de pas et tournant à 1.200 tours. 








Savary. — (Cammerman), moteur E. N. V. ; (André 
Frey), moteur E. N. V. ; (Bruneau de Laborie), moteur 
TAN: 

Caractéristiques. — Deux places, surface portante 
40 mdq.; envergure des ailes : 10 m.; projection hori- 
zonlale des ailes : rectangulaire ; largeur des ailes 
2 m.; distance verticale des ailes : 2 m.; disposition des 
ailes : horizontale ; longueur de l'appareil : 12 m.; poids 
en ordre de marche : 400 kilos : stabilisation verticale 
de route : cellule arrière ; stabilisation latérale : aile- 
rons ; châssis porteur : roues ; amortisseurs : pneus ; 
souvernail de profondeur : empennage arrière ; gou- 
Vernail vertical de direction : petits plans verticaux. 

Le moteur est un E. N. V., 8 cylindres, et muni de 
deux hélices. 





Sommer. — (Sommer), moteur Gnome ; (Verstraelen), 
moteur Gnome ; (Bouvier), moteur Gnome ; (Crochon), 
moteur Gnome ; (Legagneux), moteur Gnome ; (Leid- 
paintner), moteur Gnome ; (Sommer), moteur Gnome. 

Caractéristiques. — Peux places ; surface portante 
36 mq.: envergure des ailes : 10 m.; projection horizon- 
tale : rectangulaire ; largeur des ailes : ? m. 50 ; dis- 
{lance verticale des ailes : 1 m. 50 ; disposition des ai- 
les : horizontale ; longueur de l'appareil : 12 m.; poids 
en ordre de marche : 330 kilos ; stabilisation verticale 
de route : empennage fixe arrière ; stabilisation laté- 
rale : ailerons : châssis porteur : roues et patin ; amor- 
tisseur : caoutchouc ; gouvernail de profondeur : mo- 





roplan à l'avant ; gouvernail vertical de direction : mo- 
roplan à l'arrière ; commande de l’apareil : manœuvre 
du gouvernail de direction par pédale ; stabilisation 
transversale obtenue par la manœuvre des ailerons lu- 
téraux. 

Le moteur est un 7 cylindres rotatif Gnome, qui ac- 
tionne une hélice Chauvière de 2 m. 50 de diamètre, 
1 m. 30 de pas et tourne à 1.100 tours. 

Voisin. — (Bunau-Varilla), type course, moteur Go- 
bron ; (Efimoff), type course, moteur E. N. V.; (J. Du- 
four), moteur Labor-Picker ; (Bielovucic), moteur E.N.V.; 
(de Ridder), type course, moteur EN. V.; (Brégi), Lype 
course, moteur Gnome ; (Métrot), type course, moteur 
E. N. V.: (Raymonde de Laroche), moteur E. N. V. 
(Colliex), type course, moteur E. N. V. 

Caractéristiques. — Type cellulaire: deux places ; sur- 
face portante : 40 mq.; envergure : 11 m.; projection 
horizontale des ailes ; rectangulaire : largeur des ailes : 
2 m.; disposition des äiles : horizontale : longueur de 
l'appareil : 10 m.; poids en ordre de marche : 509 kilos; 
stabilisation verticale de route : queue, cellulaire ; 
ailerons (pour l'appareil de Mme de La Roche, 
la stabilisation est à cloisons verticales) ; châssis por- 
leur : roues et palins ; amortisseurs : ressorts ; gou- 
vérnail de profondeur : monoplan à lavant ; gouver- 
nail vertical de direction : monoplan à l'avant ; com- 
mande de l'appareil : assurée par un seul volant qu'on 
lire ou pousse où qu'on tourne. 

Type de course : deux places ; surface portante 
36 mq.; envergure des ailes : 10 m.; largeur des ailes : 
1 m. 5 ; distance verlicale : 1 m.7%5 ; poids en ordre de 
arche : 400 kilos. 

Le moteur Gnome et le moteur E. N. V. sont déjà dc- 
crits. 

Le moteur Labor-Picker est un #4 cylindres vertical, 
80 HP, de 100 x209, à circulation d'eau et allumage par 
magnélo. 

Le moteur Gobron est un # cylindres absolument nou- 
veau. 

Les hélices Voisin sont de caractéristiques diverses. 


Wright. — (De Lambert), moteur W. B. M.: (de Lam- 
bert, moteur W. B. M. : (B. Gasnier), moteur W. B. M; 
(cap. Elévé), moteur W. B. M. 

Caractéristiques. — Deux places 
48 mq.; envergure des ailes : 12 m. 50 ; projection hori- 
zonlale des ailes : rectangulaires : largeur des ailes 
2 m.; distance verticale des ailes : 1 m. 35 ; disposition 
des äiles : horizontale ; longueur de l'appareil : 9 m. 35; 
poids en ordre de marche : 450 kilos : stabilisation ver- 
licle de roule : gouvernail d'altitude ; stabilisation laté- 
räle : gauchissement ; châssis porteur : patins et roues ; 
amortisseurs : pneus et ressorts ; gouvernail de profon- 
deur : biplan à l'avant (3 m.) et monoplan à l'arrière 
{4 in.); gouvernail vertical de direction : biplan à lar- 
ricre ; commande de l'appareil : leviers de commande a 
la droite et à la gauche du pilote. 

Le moteur Wright-Barriquand-Marre est un 4 cylin- 
dres vertical de 106 x102, 25 HP à circulation d'eau et 
allumage par magnélo. Il est muni de deux hélices 
Wright à 2 branches, de ? m. 50 de diamètre el 2? m. de 
pas, tournant à une vitesse de 450 tours. 

Telles sont les caractéristiques des 76 appareils enga- 
ges dans le meeling 








: surface portante 
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La Première Journée 


4 juillet. La première journée du meeting, qui promet- 
lait beaucoup, eut une fin tragique. L’aviateur Wachter 
lit une chute mortelle, après avoir parcouru près de 150 
kilom. (Nos lecteurs trouveront, à la première page 
de ce numéro, les détails sur l'accident et la vie de cet 
infortuné aviateur, qui promettait tant). 

Néanmoins, les résultats de cette journée d’'ouver- 
ture furent assez intéressants. En consultant le classe- 
ment du premier jour, on trouve que vingt-quatre avia- 
teurs ont participe à cette première journée. Morane et 
Latham se distinguèrent particulièrement en évoluant 
en hauteur. ‘ 

Voici le classement de la première journée : 

Prix quotidien de la Hauteur. — |. Morane. 86? m.; 
2. Latham, 566 m.; 3. Leblanc, 91 m. (non classé). 


Prix de la Totalisation des hauteurs. — 1. |a- 
tham, 1.464 m.; 2 Morane, 83? m. 


l'Aérophile V1 


Téléphone : 


Adresse télégraphique: 


ZODIAC-PUTE AUX 136 - PUTEAUX 





jte + 


SOCIÉTÉ FRANÇAISE 
de Ballons Dirigeables et d’Aviation 
Nliers de Constructiun M. MALLET - Bureaux : 10, route du Havre, à PUTEAUX (Seine) 


AÉRODROME A SANe eu près VERSAILLES 


Le ZODIAC III déco m9 
| Gagne le PRIX GIF FARD (le plus grand circuit fermé sans escale, ni ravi- A 
| 
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taillement). 


Le ZODIAG IT «1400 m°) 
Gagne le PRIX DU GÉNÉRAL MEUSNIER (le plus grand voyage de Ville 


à Ville sans escale, ni ravitaillement, itinéraire indiqué d'avance). 
HOUS PRIX FONDÉS 


par le Ministère des Travaux Publics 


Le ZODIAG II «400 m') 
Gagne le PRIX DU FIGARO (meiteurs résuitats sportifs en 1909). 
| Le ZODIAG II «1400 m°) 
| Établit le Record RRUXELLES-ANVERS ET RETOUR. 
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PREMIÈRE 
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DU MONDE 





= A Cannes, à Nice, à Lyon, à Tours, à Saint-Pétersbourg, les Appa- 
À reils Henry FA. MAN remportent 99 pour 100 des premières places. 
démontreraient la supériorité écrasante Ë 
es biplans Henry FARM si ce fait était encore à démontrer. 


Les appareils Henry FARMAN détiennent en cfiet tous les 
DISTANCE, DURÉE, VITESSE, 


Le record des Voyages de Ville à Ville, avec ou sans passager 
F KARMAN d’Etampes à Orléans avec passager voyage de 
| Paulhan d'Orléans à Châlons) — et prix de 250.000 Francs du ‘Daily 
À Mail” pour le Voyage de Londres à Manchester; Coupe Michelin etc. etc. 


| Appareils HENRY FARMAN 


Bureaux : 22, Avenue de; la Grande-Armée — PARIS 
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R. SIMONETTA 


Concessionnaire pour tous pays 
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ASSURANCES 
AVIATION, AEROSTATION, AUTOMOBILES 


A. NICOLLEAU | 


Ancien Chef du bureau de Paris de la Cie Générale 
36, Rue de la Chapelle, PARIS 


CONTRATS SPÉCIAUX 
des Premières Compagnies Françaises 
pour tous risques : 
PERSONNEL, MATÉRIEL, ACCIDENTS AUX TIERS 
INCENDIE 























AU Meeting de Reims 


1. Leblanc, sur Blériot, vainqueur des éliminatoires français de la Coupe G. B. (Photo Rol). — 2? et 3. Labouchtre et Latham, 
sur Antoinette, 3° et 2* classés des éliminatoires (Photo Branger), == 4. Monoplan Nieuport (PA. Branger). — 5. Leblanc 
dans un vol de 105 kilom. en 1 h. 18. (Ph. Branger.) — Martinet sur nouveau biplan JI. Farman (Photo Rol.) — 7. Nieuport 
en plein vol (Ph. Branger).— 7. Ladougne, sur biplan Goupy (Ph. Branger). — 9. Monoplan Blériot à ailes plates de Morane 
(PR. Branger). — Weymann, à bord d’un nouveau biplan H, Farman. 
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Prix du plus long vol sans escale. — 1. Tétard, 
87 kil. 125 m.; 2. Olieslaegers, 75 kil. 250 m.: 3. Leind- 
painter, 64 kil. 625 m.; 4 Wachter, 60 kil. 250 m.; 5. 
\WVeyman, 52 kil. 125 m.; 6. Efimoff, 40 kil. 


La Deuxième Journée 


La deuxième journée a été appelée avec juste raison 
la journée des chutes, car sept aviateurs sont successi- 
véement tombés. La matinée fut fort pluvieuse, mais 
vers la fin, le temps s'étant calmé, tous les aviateurs 
sortirent à la fois. Ainsi on vit le magnifique spectacle 
de vingt-deux appareils évoluant ensemble. Mais ce ne 
fut pas sans danger, et Martinet, Bathiat, Frey, Cheu- 
rel, Thomas, Taïllens et Weymann touchèrent brutale- 
men le sol. Le premier même eut deux côles enfoncées. 
Dans ce même jour, Morane fit les 5 kilomètres en 3 m. 
15 s. et les 10 en 6 m. 48 s. établissant ainsi le record 
du monde de vitesse des cinq et dix kilometres à ce 
Jour. 


Voici le classement de la deuxième journée 





Prix quotidien de la Vitesse (10 kil.) — 1. Morane, 
G m. 48 s.; 2. Labouchère, 8 m. 14 s. 2/5 ; 3. Ladougne, 
8 m. 17 s.; 4. Délétang, 8 m. 235. 


Prix quotidien de la Distance sans escale. — | 
Latham, 105 kil.; 2. Olieslaegers, 85 kil.: 3. Labouchère, 
60 kil. en 49 m. 27 s. 2/5 ; 4. Wevyman, 60 kil., en 53 m. 
3 Ss.; 5. Martinet, 50 kil. 


Prix quotidien de Distance. — 1. Latham, 105 kil. 
en 1 h. 27 m. 10 s.; 2. Olieslaegers, 105 kil., en 1 h. 25 m. 
12 s.: 3. Weyman, 65 kil.; 4. Labouchère, 60 kil.; 5. Lind 
painter, 60 kil.; 6. Martinet, 50 kil.: 7. N. Kinét, 50 kil.; 
S. Bouvier, 50 kil.; 9. Efimoff, 45 kil.; 10. Fischer, 40 kil. 


La Troisième Journée 


La troisième journée du meeting était une des plus 
importantes puisque l’on disputait les éliminatoires 
françaises de la Coupe Gordon-Bernett d'aviation. Il s'a- 
gissait de qualifier, par une épreuve de vitesse, sur 100 
kilomètres, trois aviateurs, pour défendre nos couleurs. 
Plusieurs y participérent, mais seuls restèrènt qualitiés, 
après une course admirable, Leblanc (Blériot), Latham 
et Labouchère (Antoinette). 

Leblanc fut le grand vainqueur de la journée ; sa 
course de 100 kilomètres dans la coupe Gordon-Bennett, 
au milieu des rafales, est l’une des plus belles que l'on 
puisse voir et il établit du même coup le record du 
monde de la vilesse pour les 50, 60, 70, 80, 90 et 100 
kilomètres. 












Coupe Gordon-Bennett (éliminaloires,, sur 100 Kilo- 
mètres : 1. Leblanc, 1 h. 18 m. 13 s. 3/5 ; 2. Latham, 
1 h. 24 m. 58 s. 34/5 ; 3. Labouchère, 1 h. 25 m. 24s. 


Prix de la Hauteur. — 1. Morane, 650 m. ; 2. La- 
tham, 390 m. 


Course de 20 kilomètres (éliminatoires). — Se sont 
qualifiés les gagnants suivants des séries, avec le temps: 
Wagner, 17 m. 14 s. 2/5 ; Weymann, 17 m. 10 s. 2/5 ; 
Nieuport, 17 m. 10 s. 3/5 ; Leblanc, 15 m. 2 s. 3/5 : Lind- 
painter, 19 m. 3 s. 3/5 ; Latham, 14 m. 58 s. 3/5 ; De 
Baeder, 18 m. 14 s. 1/5 ; Aubrun, 18 m. 22 s. 1/5 ; Efi- 
moff, 19 m. 36 s.; Labouchère, 15 m. 42 s. 2/5 ; Oliesla- 
gers, 16 m. ?8 s.; Kinet fait 18 m. 22 s. et est éliminé par 
Latham. 

Morane fait 13 m. 58 s., record du monde. 


Labouchère, 


Prix quotidien de la Distance. — |. 
me OS #3/5%:68; 


110 kil.; 2. Latham, 105 kil., en 1 h. 2 





s 27 
Olieslagers, 105 kil., en 1 h. 30 m. 58 s. 

Prix quotidien de la Totalisation des Distances. 
— 1. Weymann, 135 kil. 292 s.; 2. Latham, 130 kil. en 
1 h. 42 m. 95. 1/5 ; 3. Labouchère, 130 kil., en 1 h. 50 m. 
39 s.; 4. Olieslagers, 125 kil.; 5. Wagner, 105 kil. 

Voici la liste des records du monde battus : 5 kil., 
Leblanc (Blériot), 3 m. 10 s. 2/5 ; 10 kil., Morane (Blériot), 
6 m. 32 s.; 20 kil., Morane, 13 m. 8 s.; 50 kil., Leblanc, 
en 37 m. 50 s. 35 ; et 100 kil. (Leblanc) en 1 h. 15 m. 115. 











A. GUYMON 


Quelques Nouveaulés en Aviation 
La Magnéto ‘ Méa ” 


Depuis pas mal de temps l'allumage par magnéto est 
à peu près exclusivement employé pour les moteurs 
d'automobiles terrestres. Il en est de même à présent en 
aviation. Néanmoins, si perfectionnés que soient ces 
appareils d'allumage, il n’est pas impossible de les rap- 
procher encore de la perfection. C’est ce qu'ont voulu 
faire, avec un réel succès, les constructeurs de la nou- 
velle magnéto Méa. Cette magnéto, assez récemment 
parue sur le marché, figure déjà sur de nombreuses 
voitures. Certaines de ses particularités sont de nature 
à intéresser tout spécialement les aviateurs. 








Au lieu de présenter la forme habituelle en fer à che- 
vai où en étrier, les deux puissants aimants de la Méa 
affectent la forme d’une cloche, disposition qui permet 
de réduire considérablement l'encombrement, avantage 
toujours appréciable, mais précieux, surtout en avia- 
lion ; entre les pôles des aimants, tourne, sur roule- 
ments à billes, une armature de Siemens à double T 
dont l'axe de rotation coïncide avec l'axe de rotation de 
la cloche aimantée. La rotation de l’armature dans le 
champ magnétique engendre dans l’enroulement de l’ar- 
mature un courant dont la tension est obtenue à un 
degré particulièrement élevé, par ce fait que, pendant 
la rotation, une partie de l’enroulement de l’armature 
est fermée en un court-circuit qui n'est interrompu 
qu'au moment désiré de l'allumage. La tension ainsi 
obtenue est tellement élevée qu'elle est capable de pro- 
duire à la bougie un are voitaïque, puissant et chaud 
sans qu'il soit nécessaire d'avoir recours à une bobine 
spéciale d'induction. 


Dans les appareils en étrier, encore employés au- 
jourd'hui, de déplacement du moment d'allumage est 
obtenu, tout en fixant la boite magnétique, par une 
avance ou un retard convenable de l'interruption du 
court-circuit d'une partie de l’enroulement de l’arma- 
ture. Mais un appareil magnétique ne pouvant donner 
la mciilzure étincelle que dans une position déterminée 
de l'armature, la formation de l'arc voltaïque à la bou- 
gie sera d'autant plus faible que l'on sera pus éloigné 
de la position favorable. Cet inconvénient est ingénieu- 
sement évité dans la magnéto Méa : elle est montée sur 
deux supports dans un pied spécial, et il suffit, pour dé- 
placer le point d'allumage, de la faire tourner sur ces 
supports. Cette disposition est très pratique pour des 
appareils d'allumage comme la Méa, avec ses aimants 
en cloche, son peu d’encombrement en largeur comme 
en hauteur et sa forme générale cylindrique ; comme 
l'ont montré quelques essais anciens, les magnétos à 
étrier, à raison de leur encombrement et de leur forme 
déséquilibrée ne se prêtent guère à cet agencement. 


Grâce à cette disposition pivotante, le déplacement 
du point d'allumage dans la magnéto Méa n'a aucune 
limite, 11 suffit de faire pivoter la magnéto pour cbteni: 
l'avance ou le retard, tout en gardant à l’étincelle toute 
la puissance que l'on peut obtenir de l'appareil et 
l'on peut mettre en marche, au retard, n'importe quel 
moteur. Avec les magnétos en étrier, on est conduit, 
pour être sûr de la mise en route, à mettre un peu d’a- 
vance, ce qui expose à un retour du moteur. Par con- 
séquent, la mise en marche des moteurs avec les ma- 
gnétos Méa est merveilleusement facile. 


Ajoutez à cela la sûreté de son fonctionnement, dû à 
une construction aussi robuste et soignée qu'élégante : 
l'accroissement de vitesse du véhicule et l’économie 
d'essence que procure un allumage intensif et exact 
une durée de services, pour ainsi dire, illimitée ; le fai- 
ble encombrement et le poids minime de cet appareil 
d'allumage qui le feront particulièrement apprécier en 
aviation. Outre les modèles pour moteurs de voitures. 
les constructeurs de la Méa ont établi, en effet, des ty- 
pes spéciaux pour l'aviation, qu'ils livrent sous les poids 
de 5 kilos et 5 kiL 4. 

La Méa d'aviation n'a-t-elle pas d’ailleurs fait ample- 
ment ses preuves à bord du biplan Wright que mon- 
tait Brookins lorsqu'il porta, à Indianapolis, à 1.335 
mètres, le record du monde de hauteur ? 


A. GUYMON 
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Brevetés 5. G. D. Ç. 
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AÉROPLANE ‘ ANTOINETTE IV ” 
Monté par M. LATHAM 





GRANDE SEMAINE D'AVIATION DE REIMS 


1 Prix de l'altitude 155 mètres, LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE 


2 Prix du Grand Prix de la Champagne et de la Ville de Reims, 
LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE (154 kilomètres). 


5e Prix du Grand Prix de la Champagne et de la Ville de Reims, 
LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE 


2° Prix du Prix de Vitesse, LATHAM, sur monoplan ANTOINETTE 








M. Hubert LATHAM sur monoplan ANTOINETTE a PUR en vol 
pendant la semaine de Reims 


5G9 Kkiloméires 
RECORD DU MONDE DU MONOPLAN 
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LE MOTEUR D'AVIATION ‘MILLER ” 


Sans doute, parmi les moteurs d'aviation actuels, il 
en est d'excellents et qui l'ont, d’ailleurs, bien montré. 
Toutefois, l'espoir n’est pas interdit de réaliser un mo- 
teur à la fois simple de fonctionnement et de construc- 
tion, aisé d'usinage, robuste, économique ; en fait, j'a- 
vais occasion ces jours derniers d'assister aux sérieux 
essais d’un moteur spécial à 4 cylindres rayonnants qui 
ncus vient d'Italie et dont le créateur est l'ingénieur 
Miller. 

Les 4 cylindres, fonctionant suivant le cycle à 4 


Le moteur d'aviation “ Miller ”. 


En bas : vue prise du côté des pipes d'admission. 
En haut : vue prise du côté des tiges d'échaprement. 


temps, sont montés rayonnants sur un même carter 
composé de deux flasques assemblées : chaque cylin- 
dre à 100 m/m d’alésage, 130 m/m de course et est 
pourvu d’ailettes de refroidissement. 

Les axes de deux cylindres voisins forment entre eux 
un angle de 50° et l’ordre d'allumage est le suivant 
1,3, 2, 4. Les explosions ne sont pas régulièrement es- 
päcées, mais, comme on va le voir, le rythme des explo- 
sions n’est pas d’une irrégularité choquante. M. Miller 
a même heureusement réussi à ce que la succession des 
explosions ait lieu pour les angles suivants 0, 100°, 
410°, 510°, 720°, etc. Si l'on considère un moteur à 4 cy- 
lindres en V, ordinaire, dont les axes des deux grou- 
pes de cylindres font entre eux 90°, l'écart angulaire 
des explosions sera : 0, 90°, 360°, 450°, 720°, etc. On 
voit donc que l'irrégularité cyclique du moteur Miller 
est moins grande. 

Dans un moteur rayonnant, le même problème se pose 
toujours ; comment l'assemblage est-il fait des têtes 
de bielles diverses et des manetons communs ?'Ici, rien 
n'est plus simple : une bielle que j'appellerai la biel'e 








maitresse embrasse directement le maneton unique de 
l’arbre-moteur ; cette bielle est terminée par une pièce 
sur laquelle viennent prendre appui les têtes de bielle 
“es trois autres cylindres. 

Les soupapes d'aspiration et d'échappement sont tou- 
les deux placées au sommet de chaque cylindre : celle- 
ci. commandée, celle-là est automatique. 

Très sagement, M. Miller a prévu un carburateur. J'a- 
vous que je ne suis pas extrêmement chaud, en l'état 
actuel de notre inäustrie, pour l'injection directe 
d'essence. On supprime un organe — le carbu”ateur — ce 
qui fait gagner quelques grammes et on aug nente sen- 
siblement la consommation par unité de puis sance. C’esl 
un assez mauvais calcul. Dans le Miller, quatre pipes 
d'admission, partant d'une véritable chambre centrale 
de carburation, amènent le mélange carburé 8 --dessous 
de chaque soupape d'admision. 

Avec ses 4 cylindres de 100 x 130, ce moteur donne une 
puissance voisin de 40 chevaux à 1.150 tours environ. 
Sa consommation est extrêmement faible, et je me per- 
meltrai de rapporter ici les résultats suivants d’un es- 








* sai auquel j'ai eu la bonne fortune d'assister : 


Au régime de 800 tours, nous avons constaté une dé- 
pense à peine supérieure à 11 litres pour une heure de 
marche ; le calcul fait ressortir à 265 grammes environ 
la cons5mmation d'essence par cheval-heure. 

Ce résultat est remarquable et je tiens à le souligner : 
la légèreté massique est moins importante que l’écono- 
mie de consommation. Qu'importe de gagner 10 kilos 
sur un moteur si, en même temps, on doit emporter 
20 kilos d'essence de plus ! 

Notez, d'ailleurs, que le moteur Miller n’est pas un 
moteur lourd, puisqu'en ordre de marche, le type 35- 
chevaux (qui fait d’ailleurs un peu plus, j'y insiste) ne 
pèse que 70 kilos. 

Le graissag? de ce moteur est à la fois simple et irré- 
prochabie. J'ajoute qu'au point fixe, il ne chauffe pas. 
On tient facilement la main sur les ailettes. 

Résumons-nous un moteur simple, sage, n'ayant 
rien de révolutionnaire dans sa conception, mais met- 
tant en œuvre des solulions d'une valeur éprouvée par 
l'expérience, tel est le moteur Miller. Ajoutons qu'il est 
construit avec une “are conscience et qu'il n'utilise que 
des matériaux de premier choix. 

J'ai décrit le type 35 chevaux ; mais la maison Miller 
fabrique des moteurs de toutes puissances, jusqu'à 100 
chevaux, établis sur le même principe et sur lesquels 
se retrouvent les mêmes qualités d'exécution. 

(L'Aulo). C. Faroux 








Le circuit de l’Est en aéroplane 

Cette grande épreuve organisée par notre confrère 
Le Matin et dotée par lui d'un prix de 100.000 francs, 
se déroulera du 7 au 17 août 1910, en 6 étapes fixées 
comme suit Paris-Troyes (135 kil); Troyes-Nancy 
(160 kil.) ; Nancy-Mézières-Charleville (160 kil.) ; Mézières- 
Charleville-Douai (139 kil); Douai-Amiens (78 kil); 
\miens-Paris (110 kil.). F 

Epreuve régie par les règlement de la Commission 
Sportive aéronautique et de la Fédération Aéronautique 
Internationale, ouverte aux appareils d'aviation de tous 
systèmes pilotés par des aviateurs qualifiés par la Fédé- 
ration Aéronautique Internationale. 

Engagements reçus par le Comité d'organisation jus- 
qu'au 15 juillet 6 h. du soir. 

Premier départ obligatoire de Paris le 7 août 1910 de 
> h. du matin à 5 h. 1/2 du soir selon l’ordre fixé par 
tirage au scrt. Aux étapes, départs dans les mêmes con- 
ditions mais selon l’ordre d'arrivée le 9 août à Troyes, 
le 11 août à Nancy, le 13 août à Mézières-Charleville, 
le 15 août à Douai, le 17 août à Amiens. 

Le prix principal de l’épreuve offert par Le Matin 
est de 100.000 francs, réduit à 50.000 francs si aucun 
concurrent ne remplit entièrement les conditions sti- 
pulées. De plus des prix spéciaux de 10.000 francs cha- 
cun seront attribués aux concurrents effecthant le plus 
vite chacune des étapes. 

L'épreuve à lieu sous le patronage de l’Aéro-Club de 
France avec le concours des sociétés aéronautiques 
adhérentes, ayant leur siège à chaque ville d'étape, 
l’Aéro-Club de l'Aube (Troyes), Aéro-Club de l'Est 
(Nancy) ; Aéro-Club des Ardennes (Mézières-Charleville) ; 
section de Douai de la Ligue Nationale aérienne (Douai) ; 
Société aérienne de Picardie (Amiens). 

C'est assez dire que celte grande épreuve qui consti- 
tue un criterium très bien conçu des possibilités actuel- 
les de l’aéroplane, aura une organisation digne d'elle. 











PROPULSION PAR REACTION DIRECTE 


et son application à l'Aviation 


Nouvelles considérations (1) 


L'objeclion classique que l'on fait à la réaction di- 
recte esb la suivante : 

Le moteur à réaction est un gaspilleur d'énergie 
comprimerait-on le mélange explosif à des pressions 
énormes, qu'il faudrait néanmoins disposer d'une puis- 
sance de 1.000 chevaux, pour obtenir un effort de 100 
kilos, alors qu'un moteur de 50 chevaux et une hélice 
donnent facilement cet effort. 


A ceci nous répondons ; 

1° Pourquoi employer lexpression de « moteur à 
réaction » ? Cet appareil n'est pas un moteur : il n'y 
a pas, il ne doit pas y avoir de moteur dans le pro- 
pulseur spécialement étudié pour les grandes vitesses ; 
nous reviendrons plus loin sur ce sujet. De plus, les 
mots « à réaction » ne. rendent pas suffisamment 
compte du principe essentiel de ce mode de propulsion, 
car tout propulseur, où tracteur est à réaction. Il y à 
toujours une action et une réaction : lhélice est un 
propulseur à réaction, car elle utilise la réaction de 
ses branches sur le fluide (liquide ou gazeux) dans le- 
quel elle baigne ; la roue motrice est un propulseur 
à réaction, la bête de trait, elle-même, est un tracteur 
à réaction. Il convient donc de spécifier que la réaction 
utile est celle qui est obtenue directement, sans l’inter 
médiaire du moteur, et il parait préférable de dire 
propulseur à réaction directe, ou propulseur à échap- 
pement, ce qui précise l'utilisation de la réaction de 
mélanges explosifs dans un appareil analogue à un 
moteur à explosion, mais cependant très différent 
comme construction. 

20 Pourquoi chercher de très grandes compressions ? 
Cela est très mauvais, car le côlé faible de la réaction 
directe élant de mettre en jeu beaucoup de force vive 
pour obtenir peu de quantité de mouvement, il est 
ssentiel de ne pas exagérer le rapport entre ces deux 
éléments ; or, la force vive, qui représente l'énergie 
dépensée, est proportionnelle au carré de la vitesse d’é- 
coulement du fluide, tandis que la quantité de mouve- 
ment, qui représente l'effort obtenu, n’est proportion- 
nelle qu'à la première puissance de cette vitesse. D'au- 
tre part, cette même vitesse varie comme la racine car- 
rée de ja pression ;: donc, plus la pression sera faible, 
plus le rapport entre la force vive et la quantilé de 
mouvement sera jui-même faible ; donc, il y a avantage 
à employer de faibles compressions.. De ce fait, d'ail- 
leurs, il résulte la possibilité de réaliser une construc- 
tion très légère. 

3° Les chiffres de 1.000 chevaux, d’une part, et de 50 
chevaux, d'autre part, pour obtenir un même effort 
de 100 kilos, sont assez vraisemblables. Cela paraît 
évidemment bien décourageant, mais il convient ce- 
pendant de préciser. La comparaison s'applique évi- 
demment à des € s des propulseurs au point fixe ; 
or, ces essais ne présentent aucun intérêt pour le pro- 
pulseur à réaclion directe, qui nécessite un lancement 
préalable de l'appareil qui en est muni. Le régime de 
marche est le seul à considérer el si l'on admet une 
vitesse de translation, pourtant bien modérée, de 40 
mètres à la seconde, que reste-t-il de l'effort de 100 ki- 
los du moteur de 50 chevaux et de l’hélice ? Rien. Le 
propulseur à réaction directe, au contraire, a gardé 
l'intégralité de son effort ; bien plus, jusqu’à une cer- 
taine limite, cet effort est supérieur à celui fourni au 











































(1) Voir Aérophile de novembre 1907, du 1* mars 
1908, du 1° septembre 1908, du 15 mai 1909, du 15 oc- 
tobre 1909, du 15 février 1910. 


l’Aérophile 


point fixe, à cause des effets d'inertie des couches at- 
mosphériques successivement influencées. 

Quant au chiffre de 1.000 chevaux, il convient 6ga- 
lement de préciser ce qu'il représente. On ne peut com- 
parer le propulseur moteur-hélice au propulseur à réac- 
tion directe en prenant comme élément de comparai- 
son j'unité de travail mécanique : le cheval ; et le 
seul élément de comparaison, c’est le volume de la cy- 
lindrée. Les 1.000 chevaux en question représentent, 
exprimée en unité de puissance mécanique, l'énergie 
emportée par les produits de l'explosion ; or, le rende- 
ment cinétique du propulseur à réaction directe (rap- 
port de l'énergie cinétique à l'énergie du combustible) 
est très supérieur au rendement cinétique du moteur- 
hélice. La comparaison n’est donc pas légitime : ce ne 
snol pas des nombres de chevaux, mais des litres d'es- 
sence qu'il faut rapprocher. 

4° En admettant qu'il y ait gaspillage d'énergie, il 
faut se résigner à ce qui est une absolue nécessité pour 
donner à l'effort la « valeur » qui le rend indépendant 
des perturbations extérieures et contribue à la sta- 
bilité, comme le flux gazeux qui pousse la fusée, assure 
à cet engin la rectlitude de sa trajectoire. D'ailleurs, la 
vilesse moyenne efficace du flux du propulseur à réac- 
lion directe ne dépassera guère 250 m. à la seconde 
(vitesse de l'ensemble de la masse gazeuse influencée), 
et le rendement serait maximum si la vitesse de trans- 
lation était égale à la moitié, soit 125 mètres. On ne 
réalisera probablement jamais de telles vitesses, mais 
on peut espérer dépasser la moitié (62 mètres à la se- 
conde, 223 kilom.-heure). Donc les conditions de fonc- 
tionnement ne sont pas extrêmement différentes de cel- 
les qui donneraient le maximum de rendement. 







































On dil encore 

L'hélice ne donne pas, pour le moment, la vitesse de 
translation. désirable, mais lorsque le poids du moteur 
sera diminué, lorsqu'il sera, par exemple, tombé à 
0 kil. 500 par cheval, ce qui était impossible devien- 
dra facilement réalisable. 

Nous ne le croyons pas. En effet, qu'est-ce qu'un mo- 
teur ? Un appareil qui fournit l'énergie mécanique sous 
la forme d’un couple rotatif positif plus où moins cons- 
tant, avec une vitesse angulaire déterminée. Pour allé- 
ger le moteur, on voit deux procédés : diminuer, toutes 
choses égales, d’ailleurs, la densité des matériaux mis 
en œuvre, où bien augmenter la vitesse de rotation. 
Au premier de ces procédés, il n’v a rien à objecter, si 
ce n'est qu'il es bordonné à la découverte d’un nou- 
veau matériau pcssédant à la fois la résistance de l’a- 
cier et la légèr2té de l'aluminium 

Jusqu'à ce que ce résultat problématique soit obtenu, 
it paraît préférable de s'en tenir au deuxième procédé, 
et, dans cet ordre d'idées, la turbine à gaz semble très 
séduisante car elle permettra, lorsqu'elle sera au point, 
de produire l'énergie sous forme d’un couple très faible 
et d’une vitesse angulaire très grande ; mais il n’est ce- 
pendant pas certain que le poids spécifique de la tur- 
Fine deviendra plus faible que celui du moteur à explo- 
sion, car, si la turbine proprement dite peut être plus 
légère, elle comporte un auxiliaire : le compresseur ou 
générateur de fluide sous pression qui absorbe une 
grande partie, sinon la totalité du gain de poids réalisé 
d'autre part. 
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Quoi qu'il en soit, lorsque nous aurons l'énergie 
sous cette forme désirée, il s'agira de lutiliser. Démul- 
tipliera-t-on la vitesse ? I] faudra plusieurs trains d’en- 
grenages, un bâti robuste, et l'on perdra, en poids et 
en rendement, les avantages qui auront pu être obte- 
nus. Calera-t-on directement l'hélice sur l'arbre de la 
turbine ? I1 faut remarquer qu'il serait logique de pro- 
céder de la sorte pour obtenir une hélice à grand dé- 
placement. Mais il doit exister une certaine harmonie 
entre le pas et le diamètre d’une hélice et ce dernier 
doit diminuer, ne serait-ce que pour des raisons de 
construction, à mesure que la vitesse de rolation aug- 
mente. L'on arrive ainsi rapidement à des hélices de di- 
mensions ridiculement faibles, sous peine d'obtenir des 
vitesses périphériques folles el des éclatements certains, 
sans parler des phénomènes de cavitation, qui auraient, 
sur le rendement, une influence déplorable. 

Qu'on le veuille ou non, dès que la vitesse de trans- 
lation doit dépasser 30 à 40 mètres à la seconde, il faut 
abandonner le moteur, il faut abandonner lhélice et 
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aborder la réaction directe qui à, entre autres avanta- 
ges, celui de la simplicité, qualité particulièrement pré- 
cieuse en aviation. 

Fe 

fl est facile de réaliser un dispositif expérimental 
permettant de se rendre compte à peu de frais, de ce 
que l'on peut attendre de la réaction directe, et de dé- 
terminer des bases précieuses, en vue de l'étude et de 
la construction d'in propulseur. 

Ce dispositif consiste à employer un moteur léger, 
d'un type courant, par exemple, un moteur à bâti dit 
en V,ce moteur étant suspendu par un balancier. Les 
conduits d'échappement sont spécialement aménagés 
en forme d’ajutages tronconiques, facilement démonta- 
bles, de facon à pouvoir expérimenter plusieurs jeux 
de ces ajutages, variant par leur longueur et leur co- 
nicité, en vue de la recherche de la meilleure forme 
à donner à ces organes. à 

Les profils des cames commandant les soupapes d'é- 
chappement sont modifiés, pour obtenir l'échappement 
prématuré, en un point variable de la course du pis- 
ton ; de plus, il faudrait étudier un dispositif pour di- 
minuer la compression, soit par une augmentation du 
volume de la chambre de compression, soit par tout au- 
tre moyen. Il sera ainsi possible d'étudier le fonction- 
nement sous différents régimes de compression et de 
carburation, ainsi que les conditions d’échauffement 
résultant de ces régimes. L'essai de l’alcocl, come 
combustible, serait intéressant, sa faible puissance ca- 
lcrifique pouvant devenir un avantage. ; 

Pour mesurer l'effort au point fixe, il suffira de dé- 
terminer l'angle pris par rapport à la verticale, par le 
balancier supportant l'appareil. Mais nous avens dit 
que l'effort au point fixe est assez peu intéressant ; 
d'autre part, un essai en vitesse nécessiterait une ins- 
tallation compliquée. On peut tourner la difficulté de 
la façon suivante : Le support du balancier peut pren- 
dre un mouvement de translation perpendiculaire à 
l'axe du moteur, il sufht, pour cela, de disposer le 
support sous le chariot d’un pont roulant d'atelier (ou 
tout autre procédé analogue). Nous ne réaliserons pas, 
de cette facon, l’image exacte du déplacement à grande 
vitesse dans la direction de la propulsion qui est celle 
de l'axe du propulseur, mais, cependant, par un dépla- 
cement à faib'e vitesse du chariot, nous pourrons, pen- 
dant quelques instants, faire agir le flux de l’échappe- 
ment sur des couches nouvelles de l'air ambiant, et 
constater, probablement, une augmentation de l'angle 
dinclinaison du balancier. 


Quelle sera la grandeur de l'effort que l’on peut ainsi 
mesurer ? Nous avons déjà essayé de faire un calcul 
approximatif, en considérant la quantité de mouvement 
produite par les seuls gaz d'échappement. Soit un mo- 
teur de 50 chevaux, pesant, sans ses accessoires, au 
moins 50 kilos, tournant à 1.500 tours, et ayant une 
cylindrée totale de 7 litres environ. A chaque seconde, 
il y a 12 aspirations, soit 84 litres, représentant une 
84X 1,293 
masse de 9,81 


à une vitesse movenne de 800 mètres (2), seulement (an 
supposant que l'écoulement se produise dans le vide, 
par conséquent, sans tenir compte des masses d'air am- 
biant utilement influencées). La quantité de mouvement 


4x1 
9,8 x 800 — 8ks, 


= !1 grammes-masse (1), évacués 





est donc F soit 1 k. 2 par 


1 
litre de cylindrée, soit & à 7 du poids du pro- 
pulseur. 

C'est peu, évidemment, mais il faut remarquer que 
lorsque l’on établira un propulseur spécialement étu- 
dié, ces chiffres seront considérablement modifiés. Tous 
les organes : cylindres, pistons, arbres, bielles, elc., 
auront à supporter des efforts beaucoup plus faibles 
que ceux que supportent les organes analogues du r0- 
leur. Il faudra adopter de grandes cylindrées à faible 


(1) Le chiffre 1,293 est la densité de l'air à 0° et 760 
m/m, conditions qui ne sont pas réalisées. Mais, d'autre 
part, les produits de l'explosion contiennent une nota- 
Lie prooortion d'acide carbonique, à densité supérieure. 
On peut admettre qu'il y a compensalion. 

(2) Les vitesses d'écoulement, dans les tuyères de tur- 
bines atteignent et dépassent 1.500 mètres. 


course, par exemple, des alésages de 180 à 200 et des 
courses ne dépassant pas 120, ces dernières, assez fai- 
bles, permettant de maintenir de grandes vilesses an- 
gulaires sans augmentation de la vitesse linéaire maxi- 
ma des pistons. De plus, le bâti du propulseur sera 
très simplifié, par suite de l'aménagement de celui-ci 
dans une capacité cylindrique faisant partie de la coque 
de l’aéroplane (disposition indiquée dans la planche de 
schémas relatifs à une torpille aérienne. (4érophile du 
15 février 1910.) Dans cet anneau cylindrique, de 0 m. 80 
de diamètre environ, sur 1 m. 50 à ? m. de longueur, 
se placera facilement le propulseur, la partie inférieure 
formant carter et assise rigide et, de ce fait, le bâti 
étant presque complètement supprimé. Quant au re- 
froidissement, la ventilation produite par la vitesse de 
déplacement, l’assurera d’une facon très efficace. 

Dans ces conditions, on doit pouvoir réduire le poids 
du litre de cylindrée à 4 kilos. Un propulseur pesant 
200 kilos, au total, y compris la parlie de la coque le 
contenant, donnerait donc un effort de 50 kilos. En ad- 
mettant un coefficient de traction de 1/10, il reste dispo- 
nible 300 kilogrammes pour la constitution de la 
pointe avant (en tôle d'acier) de l'appareil (50 kilos), la 
partie arrière comprenant le logement du pilote, les 
surfaces portantes, l'empennage arrière (en aluminium) 
(100 kilos), le pilote (70 kilos), le combustible (80 kilos). 

* 
+ * 

La planche ci-contre montre comment la recherche 
de l'accroissement de vilesse d’un véhicule roulant con- 
duit logiquement à l'aviation, qui, en matière de loco- 
motion, peut être considérée comme la condition néces 
saire et suffisante de la très grande vitesse. La sus- 
tentation par roulement n’est plus pratique, dès que la 
translation approche de 200 kilomètres à l'heure et il 
faut alors lui substituer la sustentation par glissement 
sur l'air, qui diminue le coeflicient de traction. 

Il y a longtemps que le problème de la traction à 
garnde vitesse a été posé. Parmi les nombreuses re- 
cherches et expériences qui ont été effectuées, nous ci- 
terons celles de MM. D.-G. Weems et Of. Crosby, à Lau- 
rel (Maryland), pour l'Electro-Automalic Transit C° de 
Baltimore. Ces expériences sont déjà anciennes, puis- 
qu'elles remontent à 1889. Il s'agissait d’expérimenter 
un véhicule à traction électrique, sans pilote, destiné au 
transport rapide «les colis postaux (1). La vitesse prévue 
devait être de 400 kilomètres à l'heure, et le véhicule, 
qui affectait la forme du n° 4 des schémas indiqués 
dans la planche ci-contre, était muni de deux essieux 
roulant sur une voie ferrée spéciale formant une boucle 
fermée de 3 kilomètres de développement. Chaque es- 
sieu était commandé directement par un moteur électri- 
que de 20 kilowatts, tournant à 3.000 tours. La vitesse 
réalisée fut loin d'atteindre le chiffre prévu, puisqu'eile 
ne dépassa jamais 184 kilomètres et les expériences 
dûürent être arrêtées par suite des déraillements conti- 
nuels, — mais elles permirent (résultat qui montre la 
relation qui exists toujours entre « l'air » et « la vi- 
tesse ») de faire d’intéressantes mesures de la résistance 
de l'air par une méthode directe. Cette vitesse de 400 
kilomètres à l'heure, qui n'a pu être obtenue en prenant 
appui sur le sol, serait même, croyons-nous, difficile- 
ment obtenue en ne prenant appui que sur l’atmos- 
phère, car, quelle que soit la forme judicieuse adoptée 
pour diminuer la résistance à l'avancement, le coeffi- 
cient de traction, doit, à une telle vitesse être bien con- 
sidérable, et il est probable que les vitesses de 250 à 
300 kilomètres seront un maximum. 


Loin d’être un danger, la vitesse est, en aviation, à 
l'inverse de ce qui a lieu en automobilisme, l'élément 
essentiel de la sécurité. C’est elle qui donne la stabilité 
dans le vent, c’est elle qui permet de construire des ap- 
pareils robustes, à très faible envergure, entièrement 
métalliques, sans haubans ni fils tendeurs d'aucune 
sorte. Il faut remarquer que presque tous les accidents 
d'aéroplane sont dûs à des défauts, soit de stabilité, 
soit de construction. L'atterrissage n’est que l'effet, non 
la cause ; et les rares accidents dûs uniquement à l’at- 
terrissage ont été qualifiés « d'accidents d'automobile », 
ce qui est, d’ailleurs, assez exact : il est bien évident 
qu'une automobile rapide, lancée « en terrain varié », 











(1: C'est à une epplication de ce genre ou à vne appli- 
cation militu*e que conviondrsit la torpille aérienne 
décrite dans l’Aérophile du 15 février 1910. 
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a lien des chances de chavirer ou de capoter, ce qui 
prouve que l'atterrissage par roulement esl défectueux, 
la roue étant un organe fait pour la route ou la voie 
ferrée, et non pour les champs ou les fossés. 
L'atterrissage brutal, celui de la flèche, non seule- 
ment est possible, mais encore offre le maximum de 
sécurité. L'avant effilé et métallique de l'aéroplane ra- 
pide peut s'enfoncer, dans un terrain meuble, de 3, 4 
mètres, produisant ainsi un amorlissement très eflicace, 
capalle d'empêcher toute rupture d'organe dans l'en- 














Surfaces normales 


Elévations schématiques, 6 
opposées au vent. 





l’Aérophile 


. Ce mode d'alterrissage pourra paraître fantaisiste, 
invraisemblable, et cependant on peut citer des exem- 
ples de manxuvres analogues : l’acrobate qui se jelle 
du haut de la frise d'un cirque, dans un filet, amortit 
s' chut: en 1 où 2? métres au maximum (déplarement 
“lastique du filet). Le plongeur qui s'élance de hauteurs 
parfois considérables ne pénètre que de quelques mè- 
tes dans l'élément liquide. Il ne parait donc pas im- 
possible d'amortir une vitesse de 50 mètres à la seconde, 
sur une course pouvant atteindre 6 mètres, el plus. 

Pour assurer complètement la sécurité, il suffit que 
le pilote puisse constamment atteindre un terrain pro- 
pice à l'atterrissage, résultat qui sera obtenu lorsque 
sera créée la route aérienne. La route aérienne est, 
d’ailleurs, une nétessilé à un autre point de vue : il 
sera particulièrement difficile de s'orienter et de se di- 
riger, aux très grandes vitesses, et le jalonnement des 
espaces à parcourir est nécessaire. Il suffira, de dis- 
lance en distance, de disposer des signaux très appa- 
rents, centres des terrains d'atterrissage (et de lance- 
ment), qui seront des prés, des terres lahourées, avec 
un espacement tel que l’aéroplane puisse se rendre de 
l'un à l'autre par sa seule énergie potentielle dûe à son 
allitude. La pente naturelle que prend un appareil, le 
propulseur éteint, étant déterminée, il est facile de sa- 
voir à quelle hauteur il faut que le pilote se maintienne 
pour pouvoir parcourir une distance horizontale déter- 
minée, sans dépenser d’eutre énergie que celle que lui 
fournit gratuitement la pesanteur. 


















x 
*x * 


Depuis près de trois ans que l’auteur plaide la cause 
de la réaction directe, il a reçu un certain nombre 
d'encouragements.., platoniques, il est vrai, mais pré- 
sentant cependant un certain intérêt. Nous citerons 
quelques passages d'une longue lettre d’un correspon- 


Comment on peut passer de l'automobile à l'aéroplane (V.pl. ci-contre) 











Poids : | : 
ci delen Nombre de Poids Puissance 
BTE passagers ess en 
a à 70 kilos. | ©" charg chevaux 
I. Voiture de ville....| 1 000 k. 3 1.210 k. 12 
II. Voiture de tourisme! 4.700 k. 4 1,980 k. 50 
III. Voiture de course.| 1.200 k. 2 1 340 k, 100 
IV. Véhicule d'expé-) 
rience, aucun mécanisme.( 600 k. 1 TA. » 
Propul. par réaction dir. 
NPrAËrOplanc. 2... 450 k. d 520 k » 



































Vitesse en jalicr |Rendement Effort 
3 ; entre de SebDE Coefficient 
à la à ‘e moteur ir de traction 
secoude | Fheure |-t la jante STAPS LAS 
12%x<"5 54 
; 8 k 0,6 5 - 
10 m 36 km. 0,60 0,6% 0 54k 1010 = 0,044 
5075 102 
99 . G ; — 10 0 03: 
22 m. 80 km. 0 6) 0,6 x > En 102k. 1980 = 0,051 
- 100><75 100 
415 m 162 km. 0 60 0,6><—=— — 100 k.| = — 0,074 
2 km 6 ,6 15 10! 1340 0,074 
(B; (A) 
5) m. 180 km. » €0)%<0,08 — 48 0,08 
; . (B) (4 
60 m. 216 km. » 520%X0 10 = 52 0,10 


























semble de l'appareil dont toutes les parties à grande 
inertie sont situées à l'avant et travaillent normalement, 
suivant l'axe longitudinal, qui est un axe de symétrie. 

Le confort du pilote, à l'atterrissage, peut être amé- 
lioré par un dispositif amortisseur auxilaire, à course 
de plusieurs mètres, déplaçant le pilote dans un ber- 
ceau et réduisant la retardation à un chiffre très raison- 
nable. (Le principe de cet atterrissage a été indiqué 
dans l'Aérophile du 1* septembre 1908.) 


Enfin, continuant à assimiler le problème de l’avia- 
lion à un simple problème de traclion, sans recherche 
aucune d'imitalion de la nature dans le vol des oiseaux, 
on peut remarquer qu'il est possible de freiner dans 
l'air, tout comme sur la route ou sur le rail et qu'une 
surface de quelques déciméëtres carrés, normale à l’a- 
vancement, démasquée dans l'empennage arrière, au 
moment propice, peut diminuer sensibiement la vitesse. 
Cette diminution de vitesse aura pour effet secondaire 
d'augmenter l'angle de chute, ce qui est favorable à 
une bonne emprise dans le sol. 


(A) Chiffres obtenus par extrapolation. 
(B) Chiffres déduits des coefficients de traction. 


dant qui traite le problème à un point de vue qui ne 
manque pas de philosophie : 


« L'idée de la ‘réaction directe m'est venue d’abord, 
non dans un but pratique, mais par un besoin mathé- 
matique et rationnel. Il ne faut pas déprécier le 
génie de l'ancêtre inconnu qui, au traineau, adjoignit 
la roue ; mais intercaler une rotation entre une action, 
qui, dans sa résultante, est linéaire, et un mouvemeni, 
lui-même linéaire, es une de ces nécessilés absurdes, 
parce qu'on les reçoit sans les examiner, qui rendent 
le travail de l’homme moins heureux, et son œuvre 
moins belle. La propulsion directe paraît bien faite pour 
l'aviation qui, elle, justement, donne à l'esprit ce plaï 
sir géométrique que tout se justifie directement, élé- 
gamment, sans cacher son explication dans ces orga- 
res obscurs qui compliquent les monstres. » 


« On oublie que c'est une réaction directe qui donne 
les plus grandes vitesses, celles des projectiles : là, une 
action très brève suffit à un long parcours. Seule, la 
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fusée continue la réaction ; elle est le seul mobile à 
propulsion directe. Ainsi, cette puissance qui, dans sa 
sauræ, échappe à la mécanique rationnelle (l'explosion), 
n'est employée directement que dans les projectiles 
les vitesses exceptionnelles qu'elle donne causent, on le 
croirait, un vertige qui arrête et intimide l'usage hu- 
main. 

« Il faut créer des projectiles animés ! Te vous remer- 
cie en tous cas de m'avoir montré cette idée écrite pour 
la première fois ; je désire de toutes mes forces vous 
la voir bientôt réaliser. 

« Ma lettre, qui ne vous apprendra rien, sera sans 
doute inutile ; mais peut-être mon enthousiasme vous 
confirmera-t-il encore que vous êtes dans la bonne voie 
— on a quelquefois besoin de sentir que d'autres pen- 
sent de même, devant le scepticisme de la plupart ou 
devant les difficultés de la réalisation. » 


Enfin, pour terminer ces considérations, nous citerons 
un passage d’une interview récente de M. Octave Cha- 
nute (Le Petit Journal), avec lequel l’auteur est en re- 
lation depuis un an 

« En Amérique, on est très pratique. On s’est vile 
rendu compte qu'actuellement l'aviation, telle qu'on la 
conçoit, ne présente aucun intérêt commercial... 

« … Voyez-vous, tant qu'on n'aura pas trouvé un ap- 
pareil Se maintenant dans l'air par les explosions du 
moteur, on ne pourra se servir pratiquement de l'avia- 
tion. » 

Rex LoRIN 


LA POUSSÉE SUR LA SURFACE PORTANTE 


des aéroplanes 


En 1908, j'ai défini cette poussée par les expressions 
suivantes de ses composantes, F perpendiculaire et 
H parallèle au déplacement général : 


F—KSV?o H = KSV2(re? +5), 


avec a —=i+ 7, à étant l'inclinaison de la corde, y un 
angle fixe pour chaque surface, et nul pour le plan. 
Je me propose de préciser la question par le calcul. 

Dans l'ignorance où nous sommes des effets des re- 
mous, force est de s’en tenir à la masse d'air dont 
l'écoulement est régulier, et d'admettre que la masse 
qui est le siège de mouvements tourlillonnaires a pour 
seul effet de transmettre à la surface les pressions ré- 
sultant de l'écoulement des molécules suivant des tra- 
jectoires régulières, ou filets. Dès lors, si l'on connaît 
la vitesse à la sortie de ces filets, le théorème des quan- 
tités de mouvement donne F et H. La méthode comporte 
donc des réserves. Néanmoins, on peut établir des 
expressions très satisfaisantes en interprétant, d'aussi 
près que possible, les phénomènes de l'écoulement ré- 
gulier : tei est l’objet de cette Note. 

Rankine ébaucha la première théorie de ce genre. 
Pour les inclinaisons utilisées en aviation, M. Rateau 
apporta une contribution importante en dégageant, 
dans son ensemble, le mode d'action de la nappe d'air 
qui s'écoule sur la face dorsale ; ses formules sont : 


o® 
F —KSV?6, H — KSV? (& —- <) ; 
K est proportionnel à la hauteur L de la 1ame fluide 
qui va être influencée ; à ete sont l'angle de déviation 
et la diminution relative de la vitesse en B. 

J'obtiens des formules plus conformes aux résultats 
d'expériences en traduisant ce triple fait : soient P le 
plan où commence la déviation des filets, Q le plan 
parallèle mené par B; à mesure que les filets fran- 
chissent P à une plus grande distance L de la ligne 
neutre Oz, à el < diminuent, peur s'éteindre sur le 
filet I=L: de même, l'influence de la courbure sur à 
ete s'éteint sur ie filet Li, L'élant au plus égal à 


LAN 
a ) 
, 


L ) 
re Œ où a et a, sont tels que % et n, soient 
très petits quand / = L ou L\. 


J'exprime ces faits # l’aide de coefficients n — e 





(1) Comptes rendus de l’Académie des Sciences (13 juin 
1910). Note de M. Rodolphe Soreau présentée par M. 
Deslandres. 


On peut alors prendre 


21 2 


l nu= f L, 
Jo Ô 


et l’on a la formule générale 


[ur ! d'=1IRy, 


2 n } j 
-n a 
= 7 e—2? d:, Ryg ne <<, 5 = —-: 
0 p + gp f 


Ceci posé, imaginons des iois suffisamment appro- 
chées pour à et s. 

Les filets très voisins de la surface, guidés par elle, 
ont en B une déviation à + B, 8 étant l'angle en B de la 
face considérée avec sa corde. Mais, pour les filets plus 
éloignés, l'influence de la courbure et la déviation vont 


ee 


dans laquelle 








Fo _ 








en s'étergnant : c’est ce qu'exprime la loi 
Î—n(G+m3) 

Quant à &, considérons les filets très voisins de la 
surface au delà de la zone lourbillonnaire AC, dans 
la partie CB de forte déviation qui diminue surtout la 
vitesse. Il est logique d'admettre que + est minimum 
pour le profil de surface tel que CB ait une forme con- 
venant à un filet d'air {analogue aux formes de filets 
d'eau de Rankine et de M. Simonot). Soit Po la valeur 
de 8 pour ce profil; le plan mince donne B, =0 pour 
i = 0, car les fiets sont alors parallèles au plan : d'où 
8 =li comme première approximation, L étant un cer- 


lain coefficient. Pour tout autre profil ayant SE 


£ est de la forme 89 + m (8 —li) ? sur les premiers filets. 
Sur les filets plus éloignés, on obtient, en raisonnant 
comme pour à : 


ess + nim(f — li). 


Cela étant, supposons une voilure mince où la sur- 
face ventrale et la surface dorsale sont parallèles, avec 
même valeur de ? pour les deux nappes (les expres- 
sions finales seraient d’ailleurs de même forme si p 
avait une valeur différente pour chaque face, ou si la 
section était lunulaire). Les composantes F’, H° (nappe 
inférieure) et F”, H” (nappe supérieure) ne diffèrent 
alors que par a’ et a”, et l'on a pour la poussée totale 


F — KSV2(i + 6), 
H — KSV?(ri2 + pi + 86 + VE?) 


avec 
K—A(a +a")l, À—= Ru, 
1 — — Ro + CmRu, p—=Ru—2mRu, v= +R 
+ mRu. 
Remarques. — 1° K est proportionnel à a’ +a”, quan- 


tité indépendante de i et de B, ce qui est conforme aux 
expériences de M. Riabouchinsky et de M. Rateau. 
K ne dépend donc que des dimensions.de la surface et, 
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en particulier, de son allongement. Avec les théories 
antérieures, où K est proportionnel à L'+L”, il est dif- 
ficile d'imaginer que, pour le plan tout au moins, K ne 
soit pas nul avec i. 

2° De même, il est difficile d'imaginer, avec ces théo- 
ries, qu'on n'ait pas F’ > F”, puisque L’> L”, comme 
ie montrent notamment les spectres de M. Riabou- 
chinsky. Or les diagrammes de répartition des pressions 
de M. Eillel donnent L’ < L” aux faibles inclinaisons, 
ce qui implique simplement u' << a”. 

3° Pour les surfaces minces, F est proportionnel à 
îi+ B, dans la théorie Rateau, et dans la mienne à 
i+ ÀB, avec À < 1. Or, l'expérience a donné à M. Ra- 
teau lui-même i+4° 30° avec une plaque oùB —=10°, et 
j'ai trouvé i+8° pour la plaque Eiflel ayant B= 17° 10°. 
En prenant dans mes formules n et p égaux à 1, on 
a À=Ru= 0,5, résultat cadrant assez bien avec les deux 
expériences précitées. : | 

4° Les courbes expérimentales H=f /i} de M. Riabou- 
chinsky et de M. Rateau donnent pour r des valeurs 
diversés, généralement inférieures à la valeur 0,5 de la 
théorie Rateau ; c'est ce que ma théorie permet d’obte- 
nir. 

5° Le point Las de ces courbes se trouve sensible- 
ment sur l'axe i=0, en tout cas à une distance positive 
de la droite à =0. Avec la forme & =a+bi proposée 
par M. Rateau,où b> 0, il en serait à la distance — b. 
Au contraire, ma formule de H cadre bien avec les ex- 
périences, car gB, nul pour le plan, est toujours très 
faible, et peut être nul pour les surfaces incurvées, en 
raison de la forme pu. | | 

6° L'expression +, + v5? rend bien compte des résul- 


tats de M. Riabouchinsky, RODOLPHE SOREAU 





P. S. — Nous publierons dans un prochain numéro 
un article de M. Rodolphe Soreau, développant lim- 
portante note ci-dessus. 





Quelques questions de Navigation aérienne 


La Boussole et les Cartes 
en AéronavVigation 


Dans l'Aérophile du 15 juin, M. Delens explique ce 
qu'il appelle « courbes de direction ». Ces courbes sont 
fort connues en marine : il n’est pas un officier de 
marine qui, quelque jour, ne se soit amusé à calculer 
la « courbe du chien » (1), qu'il voyait décrire par une 
embarcation dont le patron ne tenait pas compte d'un 
courant traversier. 

L'étude de cette courbe est-elle vraiment intéressante 
au point de vue pratique ? Peu, je crois, car elle mon- 
tre seulement qu'en la suivant, on peut êlre amené à 
faire beaucoup plus de route qu'il ne serait nécessaire. 
Ce qui est intéressant, c’est la connaissance de la route 
à suivre et du temps nécessaire pour aller d’un point 
à un autre en luttant contre un vent de direction et de 
vitesse données. Ce problème est résolu à tout instant 
dans la navigalion maritime et je crois que les métho- 
des employées n'ont pas besoin d'être modifiées pour 
s'appliquer à la navigation aérienne. 

Soit A le point de départ, B le point d'arrivée, 0 
l'angle de la direction du vent avec AB (quelle que 
soit la forme de la courbe AB) Si le navire aérien 
maintient Ja direction de son axe parallèle à AB, c'est- 
à-dire en employant le terme maritime garde un cap 
parallèle à AB, il suivra, en réalité, une route AC 
faisant avec AB un angle €, Pour suivre la route AB, 
il lui faudra garder un cap faisant avec AB et dans 
le vent cet angle € facile à déterminer graphique- 
ment. Dans ces conditions, le temps mis pour aller 
de À à B sera en désignant par L la longueur AB et 
par V’' la vitesse résultant suivant AB 

l 
(G) LE T 

Tout le problème se ramène donc à suivre la route 

zC et à déterminer ceite route. 





(1) C'est, en effet, la courbe que décrit un chien qui 
veut rejoindre son maïîlre en marche. {V. également à 
ce sujet, note de « Pigeon-Vole », précédent numéro). 


Le seul moyen de suivre entre deux points quelcon- 
ques une route est de se servir d’une boussole ou, 
comme l’on dit en marine, d'un compas. Soit AC, la 
direction d2 la pointe nord du compas : il faudra con- 
server la direction de l'axe du navire aérien faisant 
avec AC l'angle 4. Soit AN la direction du nord géo- 


N 


B 





V — vitesse du navire aérien. 
u — vitesse du vent en grandeur et en direction. 


graphique (qui ne coïncide nullement avec AC) Dans 
le cas de la figure, nous avons : 


TT 
x —= AB,AN — W — € 


W est la varialion du compas. Cet angle W (qui peut 
dépasser 20 ou ?5 degrés) se compose de deux parties : 
la déclinaison, qui est l'angle du méridien géographi- 
que avec le méridien magnétique et dépend du lieu où 
l'on se trouve, et la dévialion, particulière à chaque 
navire, et dépendant : 

10 De la disposition à bord par rapport au compas 
des différentes masses de fer. 

20 De l'angle de l'axe du navire avec le méridien ma- 
gnétique. 


Tous les aviateurs se plaignent des indications fan- 
taisistes données par leurs boussoles. La cause en est 
qu'elles sont mal installées. Le choix de l'emplacement 
d'un compas n'est pas une chose indifférente : à bord 
des navires en fer actuels, il existe des compas dont 
les indications sont meilleures que celles des autres 
parce que leur emplacement a été mieux choisi. La 
proximité des masses de fer a, en outre, l'inconvé- 
nient de donner aux compas une sensibilité très faible 
dans certaines directions. Le compas est un organe si 
délicat que sur les navires (de guerre ou de commerce) 
un officier est spécialement chargé de le surveiller, de 
dresser ses tables de déviation et de modifier sa com- 
pensation quand le besoin s'en fait sentir. La compen- 
sation est une opération dont le but est de soustraire 
le compas à l’action perturbatrice des masses de fer 
du bord. On arrive à ce résultat en soumettant l'ai- 
guille du compas à l'action d'aimants et de fers doux 
convenablement disposés. On a pu arriver ainsi à 
avoir des compas donnant de bonnes indications dans 
les blockhauss des bâtiments de guerre, dont pourtant 
l'épaisse cuirasse forme un écran magnétique dimi- 
nuant considérablement la force magnétique terrestre. 
Si l’on a pu arriver à de tels résultats sur les bâliments 
actuels, malgré leurs 20.000 tonnes de fer, il est évi- 
dent que des résultats analogues seraient aisément ob- 
tenus sur les navires aériens : il suffirait d'accepter 
l'augmentation de poids qui en résulterait, augmen- 
tation assez faible en valeur absolue, car les masses 
d'acier des aéroplanes et dirigeables actuels sont peu 
considérables. L'emplacement du compas étant correc- 
tement choisi, l’aviateur devrait en effectuer la com- 
pensation et la régulation, c’est-à-dire dresser la table 
de ses déviations ; c’est là, il est vrai, une opération 
un peu fastidieuse, puisqu'il faut faire faire au navire 
un tour d'horizon et effectuer des visées aux caps car- 
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‘ dinaux et intercardinaux.La régulation pourrait se faire 
à terre, ce qui en diminuerait la difficulté. 


Il faudrait aussi que de compas eût une suspension le 
soustrayant avssi complètement que possible aux tré- 
pidations du moteur qui auraient pour effet de donner 
à l'aiguille des oscillations très gênantes. 


On a proposé de remplacer les compas par d’autres 
appareils, principalement des gyroscopes ; mais il 
semble qu'il ne faille guère compter sur ces appareils 
qui ne sont pas assez souples (1). Le seul appareil qui 
ait jusqu'ici donné de bons résultats est la boussole 
électro-magnétique Dunoyer ; mais son emploi ne pa- 
rait pas facile sur les navires aériens actuels. 


Supposons donc qu: nous ayons un bon compas. 
Cela ne suffit pas pour naviguer. Il nous faut d’abord 
détermin2r l'angle de AB avec le nord géographique et 
déterminer la route AB. Les deux points À et B étant 
sur une sphère, le plus court chemin de l’une à l’au- 
tre est l'are de grand cercle. Mais un arc de grand 
cercle quelconque ne fait pas avec les méridiens un 
angle constant : il faudrait donc changer fréquemment 
la valeur de x, ce qui serait peu pratique. Aussi les 
navigateurs ont-ils pris l'habitude de suivre non l'arc 
de grand cercle, mais une courbe spéciale appelée 
lorodromic, qui présente l'avantage de faire avec les 
méridiens un angle constant, c’est-à-dire que & est 
constant tout le long de AB. L’angle de AB avec ON 
peut se calculer en fonction des coordonnées sphéri- 
ques des points À et B, c'est-à-dire de leurs latitudes 
et longitudes. 

Soit L’ la latitude de À et G sa longitude ; 

Soit L’” la latilude de B et G” sa longitude, 
et soit : 


L'+L" 
Ln = D 
On à : a € 
TK "_œ Se 
te HA nt cos tn 


TL; 


La longueur de l'arc de loxodromie à parcourir sera : 
En milles marins : 


pr 
(2) PE 
- cos AG.AN 
et en hilomèlres : 
5)jé Te ee 
(3) — 1,092 EE 
cos AB,AN 


. On pourra donc facilement calculer ces quantilés en 
relevant L’, L?, G, G° sur la carte. La valeur de l! sera, 
dans la plupart des cas, peu différente de la distance 
des deux points mesurée sur l'arc de grand cercle. 
Cependant, si les deux points ont une latitude assez 
élevée et deux longitudes assez différentes, la diffé- 
rence des deux distances pourra devenir assez im- 
portante pour que la navigation par l'arc de grand cer- 
cle s'impose ; mais les conditions actuelles de la navi- 
gation aérienne permettent de ne pas envisager encore 
cette éventualité. 
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Les calculs des formules (?) et (3) seraient inutiles si, 
au lieu d’avoir des cartes d'état-major, les aviateurs 
avaient à leur disposition des cartes construites comme 
les cartes marines. Sur ces cartes, en effet, la loxo- 
dromie, les méridiens et les parallèles sont représen- 
és par des droites. De plus, les angles étant conservés 
par ces cartes, l'angle des lignes droites représentant 
le méridien de A et la loxodromie AB sera l’angle de 


(1) Dans la Revue Electrique, du 30 janvier 1908, dé. 
crivant la boussole Dunoyer, nous lisons : « On à es- 
sayé, sans succès, sur les sous-marins, de suppléer 
aux compas par un gyroscope ». Il est probable que les 
causes d'échec seront les mêmes sur les navires aériens. 


AB avec AN. Ce dernier sera donc facile à obtenir, car 
il suffira de le lire sur un rapporteur. La distance en 
milles m s'oohendra également par une lecture directe. 


L'emploi de cartes construites comme les cartes ma- 
rines, c'est-à-dire de cartes de Mercator, et des formu- 
les (2) et (3) deviendra d’ailleurs obligatoire dès que 
les dirigeables ou les aéroplanes effectueront des voya- 
ges un peu prolongés, effectués en partie de nuit. Pour 
se reconnaître au lever du jour, si l'on ne veut pas 
s’astreindre à faire des parcours en zig-zag en allant 
de grande ville à grande ville, il faudra faire le point 
par des relèvements de points saillants et aisément re- 
connaissables. Or, pour pouvoir se servir de ces relève- 
ments en les portant sur la carte, il faut que celle-ci 
conserve les angles, propriété précieuse de la carte de 
Mercator et que ne possède pas la carte d'état-major. 
Il serait alors absolument inutile de cribler la surface 
du sol d'innombrables placards indicateurs, comme le 
demandent nombre de personnes s'occupant de navi- 
gation aérienne. Il suffirait de quelques phares très 
puissants permettant à un navire aérien voyageant de 
nuit de vérifier sa route par quelques relèvements. 
Puisque l’on commence à se préoccuper de faire des 
cartes spéciales pour les aviateurs, je crois avoir mon- 
tré qu'il serait très avantageux de les faire d’après la 
projection de Mercator. 


Mais, dès maintenant, il y a une chose dont les 
aviateurs doivent se persuader : c'est qu'ils peuvent 
avoir de bonnes boussoles susceptibles de leur rendre 
des services : il leur suffira de les exiger de leurs cons- 
lructeurs : la construction et la compensation des com- 
pas sont suffisamment connues pour qu'il n'y ait de 
ce côté aucune difficulté 

SAILOR 


À propos de “l'Aigle de Mouillard * 


Dans son article « L'’Aigle de Mouillard, nouvelle éx- 
plication » (1), M. F. Roux reproche à mon étude parue 
antérieurement sous le même titre (2), de n'avoir pas 
fait connaître « l'importance du rôle joué par la quan- 
tité de mouvement de la masse animée de vitesse qui-tra- 
vaille aussi sûrement que les masses d'air agitées ef 
d'une façon plus aisément appréciable qu'elles et qui 
travaille d’une façon distincte, quoique fondue dans 
l'ensemble ». 

Ceci, autant que je puis comprendre, se rattache -inli- 
mement. aux idées personnelles de M. Roux et à « l’em- 
bryon de théorie » qu'il s’est fait ; on pouvait donc s’at- 
tendre à ce qu'il comblât la lacune qu'il signale. 

Il avait même là une fort belle occasion de faire 
ressortir la valeur des notions nouvelles dont il parle 
en ces termes : « C’est ce complément d'analyse que 
j'ai cherché pendant de longues années et que j'ai trouvé 
dams les limites de mes connaissances et de ma faible 
intelligence en m'inspirant des travaux de nos prédé- 
cesseurs et surtout de la Nature. » 

On en peut dire autant à propos du travail muscu- 
laire du planeur, du travail attribué à l'air, et aussi 
de’ celui qu’elfectue la pesanteur. Tous ceux qui s’ins- 
pirent uniquement des vieux principes classiques ont 
pu considérer le calcul de ce travail comme effectué 
dans mon article ; ils savent très bien, en effet,-que, 
à un corps pesant 1 kg. s'élève de H mètres, le travail 
de la pesanteur a pour valeur —H kgm. I faut donc 
admettre que, d’après la nouvelle « théorie de la quan- 
lité de mouvement », ce travail a une tout autre ex- 
pression. M. Roux aurait eu avantage, pour la diffusion 
de ses idées, à nous indiquer la véritable formule, et 
même à nous faire connaître, en kilogrammètlres, la 
valeur de ce travail. 

Il est encore pour lui d’autres moyens de faire appré- 
cier ses conceptions ; ainsi il a écrit ceci : « Si tous 
les éléments qui concourent à la réalisation de cetle 
manœuvre étaient fixes et invariables pendant toute 
sa durée, la courbe serait une portion de parakole ré- 
gulière. » ns / ï 

Voilà, cette fois, une proposition parfaitement claire, 
et formulée, de plus, sans réserve aucune ; l’auteur 








(1) Aérophile, 15 juin 1910. 
(2) Aérophile, 15 mai 1910. 


328 l'Aérophile 


&'une affirmation aussi catégorique a évidemment la 
certitude que ses théories personnelles le meltent à 
même de prouver ce qu'il avance. Eh bien, je demande 
à M. Roux de traiter le problème en considérant comme 
invariables les divers éléments dont il parle, et de dé- 
montrer que, dans ces conditions, la trajectoire de 
l'Aigle serait une parabole régulière. 

Nous sommes en droit d'espérer qu'il voudra bien 
administrer cette preuve. 

Sa confiance dans la valeur de ses idées est certaine- 
ment sincère — ce qui n'est pas toujours le cas en 
Aviation où l’on rencontre parfois des amateurs n'ayant 
d'autre objectif que de faire un peu de bruit. Il doit 
donc avoir à cœur de soumettre ses conceptions à l'é- 
preuve des applications concrètes, poussées même jus- 
qu'aux déterminations numériques. 

Ce n'est pas seulement un moyen de les éprouver ; 
c'est aussi un procédé très efficace pour arriver à les 
présenter sous forme de propositions nettes et précises, 
qui lui attireraient plus facilement les adhésions que 
ne pourraient le faire de longues dissertations. 

Et si, comme il est probable, ses vagues aperceptions 
relatives à la force produile par la quantité de mouve- 
ment, à la diminution de poids subie par un corps qui 
se meut, etc. ne sont autre chose que des notions élé- 
menlaires de Dynamique confusément entrevues à tra- 
vers un brouillard assez dense, il aura sans doute loc- 
casion de conslater que ces notions sont formulées 
depuis longtemps, exposées dans tous les traités de 
Mécanique et couramment appliquées dans une foule 
de problèmes, y compris celui de l’Aigle de Mouillard 
(première manière). 

Commandant THOUVENY. 

Les lignes aériennes de transport de force et 
l'aviation. — Ces lignes pouvant constituer un grave 
danger pour les avialeurs volant près du sol ou atter- 
rissant (et aussi pour les aéronautes à l'atterrissage), 
le Comité directeur de la Ligue Nationale Aérienne 
vient de transmettre au ministre des Travaux publics 
le vœu que ces lignes soient 0 ligatoirement indiquées 
par des signaux facilement visibles. MER 

Rappelons que cette question avait déjà préoccupé 
aviateurs et aéronautes, et qu'elle fut présentée par le 
capitaine Ferber au nom de l'Aéro-Club de France, des 
la première réunion ae la Fédération Aéronautique In- 
ternationale en 1906. Ce point de vue contribua même 
à hâter la mise en construction des cartes aéronauti- 
ques générales dans les divers pays représentés à la 
F. A. LL, sous la direction du regretté colonel Mœde- 
héck. Pour la France, ce travail centralisé par l’Aéro- 
Club de France est aujourd'hui assez avancé. En ce 
qui concerne la région de Lyon et du Sud-Est où l'in- 
dustrie électrique est très développée.on doit notamment 
à M. À. Boulade. le distingué président de l'Aéro-Club 
du Rhône et du Sud-Est, une carte fort bien faite in- 
diquant les nombreuses canalisations électriques aérien- 
nes de tout voltage qui sillonnent le pays. 

Le nouveau prix du « Daily Mail ». — Le Daily 
Mail offre un nouveau prix de 250.000 francs pour un 
concours en Grande-Bretagne. Ce prix est attribué à 
un vol en circuit avec escales, de 1.600 kilomètres envi- 
ron au-dessus de l'Angleterre, de l'Ecosse et du Pays 
de Galles. Caractéristique importante, le prix sera dis- 
puté à une époque fixe, c’est-à-dire dans le courant 
d’une semaine donnée. 

Le gagnant sera celui des concurrents qui, parti d’un 
point situé près de Londres, aura accompli le circuit 
déterminé dans le minimum de temps. 

Le circuit est le suivant : Londres, Harrogate, New- 
castle, Edimbourg, Slirling, Glasgow, Carlisle, Man- 
chester, Bristol, Exerter, Newport (fle de Wight), Brigh- 
ton, Trinbridge Wells, Londres. 

A la Chambre syndicale des Industries aéronau- 
tiques. — Dans sa séance du 18 juin, la Chambre syn- 
dicale des Industries aéronautiques a décidé, sur la 
proposition de son président, M. Louis Godard, d’a- 
dresser sa démission à la Commission Aérienne Mixte. 
La Chambre Syndicale à également décidé de fusionner 
avec l'Association des industriels de la Locomotion 
Aérienne, présidée par M. Robert Esnault-Pelterie. Ces 
deux associations, qui ont déjà fait séparément de 
irès bonne besogne, trouveront dans &ette fusion vo- 
lontaire, un heureux accroissement de leur prestige et 
de leur puissance pour de plus grand bien dé l’industrie 
aéronautique française. 




















LES DIRIGEABLES ALLEMANDS 
Le ‘“ Luftsehiff-Zeppelin V1 ”’ 


(Ancien « Zeppelin III » de 1909, transformé). 


BERLIN. De notre correspondant. — Comme l'Etat n'a- 
chète pas tous les dirigeables que construisent les chan- 
tiers Zeppelin, ceux-ci ont décidé de donner une nouvelle 
dénomination aux unités qui n’entreront pas dans le ser- 
vice militaire, afin d'éviter une confusion avec ces der- 
niers. Les Zeppelins « civils », seront désormais désignés 
par les initiales L. Z. (Lultschiff Zeppelin), suivies d’un 
numéro d'ordre de construction. C’est ainsi que le diri- 
geahle qui fit l'an passé les grandes excursions Frie- 
drichshafen-Berlin et retour, puis Friedrichshafen- 
Franckort, etc... ce Zeppelin-ill, que l'autorité militaire 
n'a pas voulu acheler, vient de recevoir après un re- 
maniement important, son vrai n° : L. Z. 6. d 

Allongé de 8 m., (de 136 à 144 m.), le L. Z. 6 a un 
volume de gaz de 16.500 m° environ. Les deux moteurs 
Daimler de 130 chx, ont élé placés dans la nacelle 
arrière où ils entraînent par l'intermédiaire d'arbres 
et de pignons d'angle, 2? hélices à 4 branches. La na- 
celle avant a reçu un nouveau moteur 6 cyl., construit 
par Maybach, de 125 chx. en régime normal, mais 
pouvant être forcé jusqu'à 140 chx. et qui entraîne 2 hé- 
lices à ? branches. 

Force motrice totale maximum : 385 chevaux ; vitesse : 
environ : 15,50 m. p. s., soit 55 kil. 800 à l'heure. Les 
deux paires de gouvernails de direction latérale placés 
à l'arrière et entre les grandes surfaces stabilisatrices 
ont été agrandis : sous ces surfaces se trouvent deux 
autres gouvernails, l’un à droite, l'autre à gauche; le 
grand gouvernail en poupe a été supprimé. La quille 
de section triangulaire qui renforce la carène tout en 
servant de paserelle entre les nacelles n’est plus inter- 
rompue au-dessus des nacelles, mais elle se continue 
d'un bout à l’autre, se relevant et s’effilant sur les poin- 
tes. Les radiateurs ont été placés au-dessus des nacelles 
à droite et à gauche de la quille triangulaire. Ils sont 
ainsi mieux exposés au vent de translation et dégagent 
d'autant l'espace libre pour le personnel. 

Le L. Z. 6 a fait une série d’ascensions d'essais, dont 
une de 7 heures, du 3 juin au 6 juin, à la suite des- 
quelles, par suile d'avarie survenue au moteur Maybach 
(rupture de la manivelle), ainsi que par la nécessité de 
plusieurs modifications, on renonça à la grande tour- 
née  Friedrichshafen-Vienne-Breslau-Dresde-Friedrichs- 
héfen, au grand désappointement des Viennois qui 
avaient fut de grands riéparatifs de fête. 








Le ““Luftsehiff-Zeppelin Vi1’’ ou “ Deutschland ” 


(« Zeppelin IV » dans la précédente notation) 


Bien que l’Aérophile du 1° juillet ait déjà mentionné 
le beau voyage de ce ballon de Friedrichshafen à Düssel- 
dorf, je ne crois pas inutile d'y revenir avec quelques 
détails plus précis et de rappeler les caractéristiques de 
cet engin avant de relaler sa fin dramatique. 


Le L. Z. 7, 118 m. de long, 14 m. de diamètre, 
19.500 m° de gaz environ, possédait 3 moteurs de 140 cv. 
(soit 420 CV. de puissance totale) qui lui communi 
quaient une vitesse de 15,6 m. p. s. soit 56 kil. à l'heure. 

L'empennage comprenait 3 surfaces dont l’une verti- 
cale à la partie supérieure, ïes 2 autres horizontales ; la 
direction ‘horizontile était obtenue par 3 paires de 
gouvernails se fermant comme une jalousie, montés sur 
les surfaces horizontales, le plus à l'arrière possible, la 
3° paire, à l'arrière et de part et d'autre de la surface 
verticale La quille triangulaire verticale d'environ ? m. 
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de hauteur entre les naceiles, se réduit à environ 1 m. 
au-dessus de celles-ci et jusqu'à l'extrémité où elle s’ef- 
file. Au milieu de la quille triangulaire se trouve la 
cabines pour 16 pasagers assis, avec buffet et toilette 
. Cette cabine, très luxueusement aménagée, est de sec- 
tion trapézoïdale. 

Moteurs, hélices, sont répartis comme dans le L. Z.6;: 
la transmission de la force se fait aussi au moyen 
d'arbres à cardan et de pignons d'angle. 


Les essais commencèrent le 20 juin par deux ascen 
sions, se continuèrent le 21. Le 22 juin à 3 heures du 
matin, le L. Z. VIT partit pour Düsseldorf, son port d’at- 
tache, sous la conduite du comte Zeppelin, avec 13 per- 
sonnes à bord. 

Arrivée à Ulm (100 kilomètres) à 4 h. 30 (moyenne 
du vent 66 kil. à l'heure): en vue de Stuttgart (180 kil.) 
à 6 heures ; Mannheim (280 kil.) à 8 h., Bingen (350 kil.) 
à 9 h.; Coblence (420 kil.) 10h. (70 kil. à l'heure): 
Bonn (480 kil.) à 11 h. ; Düsseldorf (540 kil.) à midi. Les 
510 kil. ont été couverts en 9 h., soit 60 kil. à l'heure, 
résultat brillant, obtenu, il est vrai, avec l’aide d'un bon 
vent S.-0. qui à terre indiquait 4 à 6 m. p. s. mais qui à 
2 où 300 m. de hauteur a sirement atteint 8 à 10 m. p.s. 
La route générale étant SSE-NNO, la composante fa- 
vorable est assez sensible d'autant plus que le vent 
s'engouffrant dans le fond des vallées suivait celles-ci 
dans le sens de la marche du ballon. 


Le 2% eut lieu le premier voyage avec touristes 
payants. 32 personnes étaient à bord dont 10 dames. 





Les plus récents ‘Zeppelins” 





1. Le Luftschiff Zeppelin VI. 
2. Le Luftschiff Zeppelin VII ou Deutschland. 
3. Le même après l'accident de Wellendorf. 


4. Cabine à voyageurs du Deutsehland. 


Ayant le vent d’arrière, le Deutschland (c'est ainsi que 
la Delag-Deutsche Luftschiffart Aktien Gesellschaft, a 
baptisé le L. Z. VII) se dirige vers Essen et Dortmund, 
franchissant les 50 kil. en 1/2 heure : le retour, par 
contre, dura plus de 2 h. Les grands vents qui suivirent 
empêéchérent la sortie du ballon de son hangar. 





Le 28, vers 8 h. 1/2 du matin, le Deutschland ayant 
à bord les représentants de la presse, quittait Düssel- 
dorf par vent de S. S. O. de 8 m. p. s. à terre. A Aïx-la- 
Chapelle, l'Observatoire Météorologique constatait à 9 h. 
S. O. de 17 m. p. s. par 1.000 m. d'altitude, O. S. O. de 
18 m.! Après avoir passé Solingen (25 kil.) vers 10 h., 
on essaie d'atteindre Elberfeld. mais en vain ; le vent, 
qui. entre temps, s’est accra jusau à environ 16 m. est le 
plus fort. Vers 11 h., un moteur d'arrière a une panne ; 
on essaie de trouver une place pour atterrir sans la dé- 
couvrir. Le vent, augmattant sans cesse, repousse le 
ballon de plus en plus. Enlin, vers 5 h., un grand cou- 
rant ascendant enlève lout à coup le Deutschland à 
1.200 m. Des passaserz sont appelés vers l'avant pour 
alourdir la pointe et essayer une descente dynamique. 
Précaution inutile : par suite de la montée brusque, 
une grande perte de gaz s’est produite ; puis, les nua- 
ges de n'ige iraversés ont surchargé l'enveloppe énor- 
memert sans j'urler du refroidissement du gaz. Peu 
après sa montée involontaire, le ballon retombe encore 
plus vite ; par suit de ja position très oblique (on es- 
saye de diminuer la chute en marchant à la montée), 
l ence arrive mal au moteur avant et il panne à son 
tour. Quelquss se: "des après, la nacelle arrière se 
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prend dans les arbres de la forêt de Teutobourg. La po- 
Sition devenant mcins inclinée, le moteur avant repart, 
mais presque aussitôt un fort sapin traverse le plancner 
de la nacelle, perdant ses branches et son écorce, et ar- 
rcte le toul 

Le combat contre l'ouragan a duré environ 6 h. 1/2 
pendant lesquelles le ballon fut repoussé d'environ 
150 kil. L'ascension a duré environ 9 h., le chemin total 
parcouru n’atteint pas 200 kil. Le lieu de l'accident est 
entre Hurg et Wellendorf au S. E. d'Osnabrück. 

Lorsque le moteur avant eut cessé de tourner, le bal- 
Jon tombant encore plus rapidement, l'arrière très bas, 
le mécanicien Hohenstein reconnaissant le danger, 
sauta par-dessus hord pour délester l'arrière. Il tomba 
dans les arbres et fut retrouvé peu après grièvement 
blessé. 

Aucun passager n'a été blessé, mais le Deutschland 
est perdu. On a sauvé ce qui pouvait encore servir 
ballons intérieurs (qui, paraît-il, seraient en baudruche), 
moteurs, cabines, etc. La carcasse a été sciée et envoyée 
à la fonderie. La carrière du L. Z. VII a duré 8 jours 
seulement !... 

E. RUCKSTUIL 





Le dirigeable « Militaire-lil ». 


Le 5 juillet, le dirigeable Gross-Mililaire-TIT était 
amarré sur le terrain de manwuvres de Zeithain, mais 
le vent soufflait avec une telle violence que les soldats, 
cramponnés aux cordages, l’empêchèrent à grand'peine 
de s'évader. Un soldat fut enlevé à plus de six mètres 
de hauteur par un sursaut de l’aérostat et, en retom- 
bant, se brisa les jambes. 





Vers 6 heures du soir, l'avant du dirigeable heurta 
le sol tandis que l'arrière se relevait et qu'il prenait 
une position voisine de la verticale. 

Les avaries sont graves : des télégrammes disent 
que les câbles d'acier soutenant la nacelle sont brises 
et l'on a l'impression que, puisqu'il sagit d’un diri- 
geable militaire, toute la vérité n'est peut-être pas dite. 

Une compagnie du baiaillon des aérostiers de Berlin 
s'est rendue à Zaithain pour démonter le ballon qui 
sera ramené à Berlin en chemin de fer. 

Le ballon, ainsi tombé en panne à Zeithain, était parti 
la nuit, de Tegel, pour se rendre à Gotha, où il devait 
rester une semaine, avant de participer aux manœuvres 
impériales. 








L°S ESSAIS DU DiRIGEABLE ‘ LEBEUDY ”’ 
acheté par l’Autriche 


I nous faut revenir sur la belle ascension d'altitude 
du 21 juin, déjà mentionnée dans le dernier numéro et 
au cours de laquelle le ballon altsignit 1.365 mètres. 

Cette intéressante expérience était contrôlée par une 
Commission militaire comprenant le général Zednik, le 
or \Wachter, les capilaines Hintertoïsser, Hoffory, 
Tepser, Melz, les lieutenants Mannsbarth, Kaiser et 
Weiss. 

On sait que l'usine à hydrogène de l'aérodrome de 
Fishamend n'étant pas terminée, l'hydrogène contenu 
dans le ballon, pesé par le professeur Stracke, fut 
trouvé assez médiocre, donnant seulement 1.090 gram- 
mes de force ascensionnelle par m'. La Commission, 
après examen des trois enregistreurs du bord, com- 
parés avec ses propres visées el après avoir pris con- 
naissance des pesées du gaz effectuées par le profes- 
seur Slracke, a dressé de l'expérience un procès-verbal 
constatant que l'altitude atteinte correspondait à une 
altitude de 1.896 mètres si l'hydrogène eût été de qua- 
lité normale. | 











ès 














Au Pôle Nord en « Zeppelin ». — L'expédition pré- 
paratoire chargée de voir si le projet est réalisable, 
est partie le 2 juillet pour le Spitzberg où elle s'embar- 
quera sur le vapeur brise-glaces norvégien Phénix. 
Elle comprend) : le prince Henri de Prusse, le comte 
Zeppelin, le professeur Hergeseil, MM. Friedlaender- 
Fould, Lewald et Miethe, les professeurs de Dygalski et 
ace ainsi que les capitaines von den Knesebeck et 
lilniers. 





_ 25 millions pour la flotte aérienne italienne Ont 
été votés par les députés le 25 juin. 





LES 


|SPHÉRIQUES 





LE SIXIEME GRAND PRIX 


de l'Héro-Club de France 


Le Grand-Prix annuel de l’Aéro-Club de France, 
pour les sphériques, s’est disputé pour la sixième fois 
le dimanche 26 juin 1910. Le départ eut lieu au parc 
de l'Aéro-Club de France, aux coteaux de Saint-Cloud. 
L'épreuve, ré aux pilotes de TlAéro-Club de 
France et des sociétés affiliées, était ouverte aux bal- 
lons de 1", ?° et 3° catégories (jusqu'à 1.200 m°). Il y eut 
16 pilotes inscrits et 15 partants. Parmi eux, ne figurait 
aucun pilote de nationalité étrangère. Bien que dé- 
pourvu du caractère international qui lui est habituel, 
ce Grand-Prix pourra compter parmi les plus brillam- 
ment réussis. 








L'organisation de cette épreuve classique fut, on le 
sait, au point, dès la première mise en compétition. Il 
y à lieu néanmoins de féliciter ceux qui y ont collaboré 
celte année : MM G. Besancon, commissaire général ; 
le comte de Castillon, Alfred Leblanc, commissaires 
sportifs ; Ed. Surcouf, starter-chronométreur ; James 
iloch, le docteur Crouzon, G Dubois Le Cour, G. Le 
Brun, A. Nicolleau, Paul Tissandier, Ernest Zens, com- 
missaires sués ; G. Bricard, Péan de Saint-Gilles, 
André Fournier, commissaires des fêtes ; Emile Carton, 
Abel Corot, Louis Godard, aéronautes-experts. 

Des remerciements sont dûs également à la maison 
Jules Richard, qui avait obligeamment mis à la dispo- 
sition de l'Aéro-Club de France les 16 baromètres enre- 
gistreurs de contrôle, destinés aux concurrents, et à 
son ingénieur M. Magne, qui voulut bien se charger de 
la mise sous scellés inviolables de ces appareils si par- 
faits et si précis. 

L'après-midi du départ, malgré la coïncidence du 
Grand-Prix hippique et le temps assez menaçant, une 
assistance aussi nombreuse qu'élégante envahissait les 
pelouses et les terrasses fleuries du parc de l’Aéro- 
Club, refluant autour des ballons, discutant les chan- 
ces des concurrents. Ces derniers hâtent leurs prépara- 
tifs el le ballon La Miotle n'ayant pu partir, les 15 au- 
tres concurrents s'élèvent dans l'ordre suivant, fixé 
par ie tirage au sort réglementaire : 















1. Charles-et-Robert (900 m‘), (Société des Anciens 
Acrostiers militaires). Pilote : M. Bouchez, à 3 h. 15. — 
2 Picardie (1.200 m'), (Société Aérienne de Picardie, 
Pilote : M. Maurice Pienaimé ; passager : M. Cazc- 
neuve, à 3 h. 27. — 3. Aéro-Club-3 (1.200 m°), (Aéro-Club 
de France). Pilote : M. Georges Bricard ; passager : 
M. J. Aumont-Thiéville, à 3 h. 39. — 4. Le-Havre 
(800 m'), (Aéro-Club Havrais). Pilote : M. Charles Le- 
vindrez : passagt Mlle Laporte, à 3 h. 51). — 5. 
Astra (1.200 m°), (Aéro-Club de France). Pilote : M. Hen- 
ry Kaplerer ; passager : M. André Roussel, 4 h. 3. — 
GX. (900 m'), (Aéro-Club de France). Pilote : M. Jules 












Dubois, à 4 h. 15. — 7. Don-Quicholle (1.200 m'), (Aéro- 
Club de France). Pilote : M. Jacques Delebecque ; 
passager : M. P., à 4 h. 27. — 8. L'Escapade (1.200 m'), 


(Aéro-Club de France). Pilote : M. Georges Blanchet, à 
% h. 39. — 9. Lorraine (1.200 m'), (Aéro-Club de l'Est). 
Pilote : Mlle Marie Marvingt ; passager : M. Chagnot, 
à 4 h. 51. — 10. Quo-Vadis ? (1.200 m'), (Aéro-Club de 
France). Pilote : M. André Schelcher : pasager : M. 
Théo. Clarke, à 5 h. 3. 11. L'Académie-Aéronautique 
(900 m°), (Académie Aéronautique de France). Pilote : 
M. Georges Blondel, à 5 h. 15. — 12. Aéro-Club des 
Ardennes n° 10 (1.200 m’), (Aéro-Club des Ardennes). 
Pilote : M. Maurice Vernänchet ; passager : M. Frons- 
sart, à 5 h. 27. — 13. L'Essor (1.200 m'), (Aéro-Club de 
France). Pilote : M. Albert Omer-Decugis ; passagère : 
Mme Omer-Decugis, à 5 h. 39. — 14. Almanzor (1.200 
m°), (Aéro-Club de France. Pilote : M. Georges Suzor ; 
passager : M. Jacques Edeline, à 5 h. 51. — 15. Vix 
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Machines Volantes 





















a Les plus sérieusement 
Ky . 
: étudiées 
ACCESSOIRES 
9 9 » 
Pièces détachées / PS 
POUR ÿ Hasces : [ KW 
L'AÉRONAUTIQUE | TISSUS SPÉCIAUX 
huilés 
A) 
FREINS 
AMORTISSEURS 
oléo-pneumatiques 
Qu) 


FOURNISSEUR DU MINISTÈRE DE LA GUERRE 


TOUT APPAREIL EST GARANTI POUVOIR ENLEVER UNE SURCHARGE DE 
250 Kilogs 


Ateliers : Boulevard Vauban, DOUAÏ. réiéphone 16 
Aérodrome de La Brayelle, près DOUAI, réiépnone 407 | 
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Semaine d Héliopolis 
CLASSEMENT GÉNÉRAL 


sur 13 aviateurs pilotant des appareils de marques différentes | 
























Totalisation des distances 
4 ROUGIER, sur bipan VOESEN 
Hauteur 
{" ROUCIER, sur biplan 2° ROUCIER, sur bipian 
VOISIN | VOISIN 
g ROUGIER, sur bipan VOEKSIN 


Plus grande distance sans escale 





1 MÉTROT, sur biplan k ROUGIER, sur biplan 
VOISIN VOISIN 
| 2° ROUGIER, sur biplan 7e Rome GE LARQCHE, sur biplan 
VOISIN VOISIN 
Vitesse 


2 ROUGIER, sur bipan VOESEN 


Prix Quotidiens 
NEUF PRIX = HAUTEUR —#- DISTANCE + VITESSE 
soit au total: 1G1.500 francs 


Se | 
S4 — Quai du Point-au-Jour — 84 
à BILLANCOURT (Seine) 
Téléphone : S Télégraphe : 
167, BOULOGNE &) AÉROP LANES - BILLANCOURT 
Code A-Z Français 
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1. Le lieutenant Bellenger, 2° prix (Photo Brani 
3. M. Georges Suzor, 3e prix (Photo X 






— 2. M. Georges Blanchet, vainqueur de l'épreuve (Pholo Pirou). 
— 4. Une vue du parc de l’Aéro-Club au moment du départ 


du Grand Prix (Photo Rol). 


(900 m'), (Aéro-Club de France). Pilote : lieutenant Bel- 
lerger, à 5 h. 3. 

Poussés par un vent très vif de l'O.-N.-0., les 15 bal- 
luns s’éivignent à belle allure. 

Nous donnons ci-dessous la liste des atlerrissages 
avec le classement provisoire que nous en avons fait 
sur Ja carte, classement subordonné, bien entendu, 
à l’homologation de la Commission sportive de l’Aéro- 
Club de France. 





1® Prix. — (1.000 francs espèces ; objet de Sèvres, 
offert par le ministère de l’Instruction publique ; pla- 
quette d'argent du ministère de la Guerre. Diplôme de 
l’'Aéro-Club de France, médaille de vermeil de l’Aéro- 
phile), M. Georges Blanchet, descendu dans le lac de 
Walchensée (Haule-Bavière), une soixantaine de kilom. 
au S. de Munich, le 27 juin à 11 h. du m. (heure de 
l'Europe Centrale, en avance de 55 min. sur l'heure 
de Paris). — ?° Prix : (500 fr.; vase de Sèvres offert par 








} Le lieutenant Bel 
Piller-Wiesen, près Landeck (Tyrol au- 
trichien), le 27 juin à 10 h. 45 du m. (heure de Paris). — 
3° Prix : (300 fr., médaille de vermeil du Touring-Club 
de France), M. Georges Suzor ; att. à Rettenbach, à 
VE. de Memmingen (Bavitre), le 27 juin, à midi 58 
(heure de l'Europe Centrale). — 4° Prix : (200 fr.; mc- 
daille d'argent du Syndicat des Journaux et Publica- 
ticns périodiques), M. Albert Omer-Decugis ; alt. sur 
les glaciers de Sardona à l'Est de Ragatz, canton de 
Saint-Gall (Suisse), le 27 juin, à 9 h. 30 du m. (heure 
de d'Europe Centrale) — 5° Prix : (100 fr., M. Jules 
Dubois ; alt. à Altenau, près du lac de Constance, can- 
ton de Thurgovie (Suisse), le 27 juin à 9 h. du m. 
Viennent ensuile : 6°, M. G. Blondel, à Wuppenau, 
canton de Thurgovie (Su ), le 27 juin, à 8 h. 30 du 
matin ; 7, M. Henry Kapferer, à Saint-Antoine, can- 
ton de Fribourg (Suisse), le 27 juin, à 8 h. du m. ; &?, 
M. André Schelcher, à Kerzers (Chielres), canton de 


le ministère des Travaux publi 
lenger ; att. à 
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Berne (Suisse), le 27 juin, à 7 h. 25 du m.; 9°, M. Jac- 
ques Delebecque, à Orbe, près Yverdon, canton de 
Vaud (Suisse), le 27 juin, 8h. 30 du m.; 10° Mile Mar- 
vingt, à Rondefontaine (Doubs) ; 11°, M. Levindrez, à 
Dornecy-sur-le-Vault, près Avallon (Y ‘onne) ; 12°, M. G. 
Bricard, à Eringes, près Montbard (Côte d'Or) 13% 
M. M. Vernanchet, à Epineuil, près Tonnerre (Yonne) ; 

, M. Bienaimé, à Chevannes, près Auxerre (Yonne) ; 
15°, M. Bouchez, à Villemanoche, près Pont-sur-Yonne 
(Yonne). 


En outre des prit sus-indiqués, la prime de 500 fr. 
offerte par le comte de La Vaulx, pour le voyage de 
plus Jongue durée effectué dans l'épreuve, revient à 
M. G. Suzor. 

La plaquelte d'argent, offerte par l’Aulo, au mieux 
classé des pilotes des sociétés adhérentes, revient à 
M. G. Blondel (Académie Aéronautique), sixième du 
classement général. 

Une médaille d'argent de VAéro-Club de France 
sera attribuée au concurrent présentant le Le de 
bord le mieux tenu (à l'appréciation de la Commission 
Scientifique de l’Aéro-Club de France), et une plaquetle 
de vermeil offerte par l’Aéro-Club de Nice sera altri- 
buée au concurrent présentant le meilleur diagramme 
altimétrique. 


Voici la liste des vainqueurs des précédents Grands 
Prix de l'Aéro-Club de France (sphériques) : 
15 octobre 1905 (année de fondation), sur 13 partanlts, 


Rhône (Bouches-du-Rhône). Durée : 19 h. 30. Distance : 
637 kilom. 

Comme on le voit, réussissant un triple « event », qui 
ne sera peut-être jamais renouvelé, notre ami et col- 
laborateur Georges Blanchet gagne encore en 1910, 
pour la troisième fois consécutive, le Grand-Prix de 
l’'Aéro-Club de France. Il est superflu de faire ressor- 
tir l'effort sportif et les rares capacités techniques que 
représentent des succès aussi répétés. Cette fois, Geor- 
ges Blanchet a dû faire preuve d’une extraordinaire 
energie, se laissant délibérément enlever bien au-dessus 
de 6.00) métres d'altitude, fort au delà des limites de 
son baromètre enregistreur, quoi qu'il n'eût pas un 
alome d'oxygène à bord, risquant la syncope, marchant 
jusqu'à épuisement de son lest, et terminant son par- 
Cours par un formidable plongeon dans un lac de 185 m. 
de profondeur, alors qu'il ne saurait pas faire trois 
brasses. Cetle audace, qui confine la témérilé, se justifie 
par le but sportif à atteindre et surtout par le succès. 

A quelques kilomètres du vainqueur, le lieutenant 

Bellenger, aussi habile aviateur que remarquable aéro- 
naule, “fournit une superbe performance. Dans un bal- 
lon de 300 m° plus petit que celui de Blanchet, il se classe 
licile et dangereux atterrissage, en pleine montagne, 
par 1.800 m. d'altitude, sur une étroite corniche de ro- 
chers. 

M. Georges Suzor, s’il est classé troisième, après un 
très beau voyage, il n’en à pas moins, comme sérieuse 
fiche de consolation, la satisfaction d'avoir accompli 
le voyage le plus long en durée, gagnant la prime de 
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Grand Prix de l'Aéro-Club de France 1910. Carte indiquant les atterrissages et le classement. 


M.Jacques Faure (Aéro-Club de France),dans La-Kabylie 
(1.488 m'), descendu à Kirchdrauf (Hongrie). Durée 
18 h. 6. Distance : 1.311 kilom. — 7 juin 1906, sur 8 par- 
lants, M. E. Barbotte (Académie Aéronautique de 
France), dans le Sphinx (1.000 m°), descendu aux Sa- 
bles-d'Olonne, arrêté par l'Océan. Durée : 11 h. 40. 
Distance : 397 kilom. — 20 septembre 1907, sur 20 par- 
tants, M. A. Delobel (Aéro-Club du Nord), dans Le 
Nord (1.200 m'), descendu dans la mer du Nord, à 46 
kilom. au large d'Ostende. Durée : 16 h. 26. Distance 
292 kilom. - 4 octobre 1908, sur 18 partants, M. Georges 
3 het (Aéro-Club de France), dans Le Centaure 
00 m°), descendu à Navacelles (Gard). Durée: 37 h. 12. 
Distance : 550 kilom. — 26 septembre 1909, sur 20 par- 











tants, M. Georges Blanchet (Aéro-Club de France), dans. 


Geneviève (1.600 m°), descendu à Port-Saint-Louis- du- 


500 fr. offerte par le comte Henry de La Vaulx. 

Quant à M. Omer-Decugis, il n’hésila pas, lui non 
plus, à risquer un atterrissage en pleine montagne, 
sur le glacier de Sardona, par plus de 2.300 mètres 
d'altitude. 

Les autres pilotes ont fait pour le mieux. Chose à 
remarquer , il yÿ à eu 5 atterrissages sur le territoire 
susse : c'est là un fait extrêmement rare au moins pour 
les ballons partis de Paris. Les seuls exemples anté- 
rieurs qu'on puisse citer, sont ceux de L'Horizon, mon- 
té par le marquis de Dion, Ch. du Hauvel et Duté-Poite- 
vin, atterri le il mars 1883 à Aarau, et le ballon Aéro- 
Club-I1 (1.550 m'°), monté par MM. Ch. Levée et Mead, 
atterri le 25 avril 1907 à Bettingen, près Bâle. 





PAUL POUCHET 
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LOUIS GODAR 


 LnO, O, 1, 4. Ingénieur aéronaute, Constructeur 


PRÉSIDENT de L Ci mbre Syndicale des Industries aéronautiques 


DIRIGEABLES de GUERRE et de SPORT 


£es mieux équilibrés, les plus stables, les plus rapides 


AÉROPLANES — BALLONS DE SPORT & © © 9 
PARCS MILITAIRES -- GÉNÉRATEURS À GAZ 
ASCENSIONS LIBRES # & © 9 9 

HÉLICES -— TISSUS 2 z © 2 

















Ateliers et Parcs au pont de St-Ouen; Bureau: 170, rue Legendre, PARIS | 
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(29 RUE DU LOUVRE s PARIS 
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CORDAGES rer CABLES en CHANVRE, FER er ACIER 





SPÉCIALITÉ de HANGARS' 


= démontables pour 


HANGARS AGRICÔLES 


Ps. 
indispensables pour 


AEROPLANES & DIRIGEABLES 


: abriter momentanément 








les Récoltes : 
Devis et Études sur demande 


Couvertures « Bâches spéciales 
extra légères 

en Toile Métallisée‘* MÉTALLINE” 
(Déposée) 

complètement imperméable 


et imputrescible 
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ARKUIZ 


E. DUBONNET 
sur 
Monoplan 
EE CLMER 
au Meeting 


de ROUEN 





FSS 
Après ses sensationnel.es randonnées: 

PRIX DE LA NATURE (voyage de 100 kil. de Ville à Ville) 
TMRAVERSÉE DE PARIS (Juvisÿy-Bagatelle) 


Em. Dubonnet sur Monoplan TELLIER 


Fait des Débuts remarqués au MEETING de ROUEN, où s’affrment de nouveau les QUALITÉS DE SON APPAREIL 
Société des Chantiers TELLIER à Juvisy (Seine-et-Oise) — Téléphone 25 











En Ballon, en Autoballon, en Aéroplane 


Emportez les 


APPAREILS PHOTOGRAPHIQUES 


DE LA 


Société des 


= 


ÉbHEAS Gau mont 


Block-Notes GAUMONT 
Stéréo-Block-Notes GAUMONT 
Stéréo-Spidos GAUMONT 


57, Rue Saint-Roch. — PARIS (1*) 
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CONVOCATIONS 
Comité de direction : les jeudis 21 juillet et 4 août. 
Commission scientifique : le lundi 25 juillet. 
Commission sportive : sur Convocation du président 


Commission d'aviation: sur convccation du prési- 
dent. 


Commission des dirigeables : sur convocation du pré- 
sident. 


Commission des sphériques : sur convocation du pré- 
sident. 


Commission de la Bibliothèque : sur convocation du 
président. 


Commission du Contentieux et des Etudes juridiques : 
sur convocation du président. 


Commission des Fêtes : sur convocalion du président. 


Diner mensuel, le jeudi 4 août, à 7 h. 1/2, au Carlton, 
121, avenue des Champs-Elysées. Prix du couvert : 10 
francs tout compris! -Les inscriptions pour le diner, 
réservé aux seuls membres du Club, sont reçues 
la veille au plus ‘ard. 








La Coaférence Internationale de Navigation Aérienne 


Au cours de la dernière séance tenue par la Confé- 
rence Internationale de Navigation Aérienne, au mi- 
nistère des Affaires étrangères, le général Alexandre 
Eichholz, délégué de la Russie, a remis à l’Aéro-Club 
de France, au nom de ses collègues des diverses na- 
tions, une magnifique coupe d'argent. 

Cet objet d'art symbolique, représente, suivant l’ex- 
pression même des donateurs, « Les pigeons des qua- 
tre coins du monde apportant les cartes de visite des 
congressistes, à motre grande Société dj'Encourage- 
ment ». 

Au nom de l’Aéro-Club de France, le comte de La 
Vaulx, vice-président, a remercié le général Alexandre 
Eichholz et ses très aimables collègues. 

La Conférence, devant l'étendue prise par ses inté- 
ressants travaux, n'a pu les terminer dans le délai 
prévu, et certains de ses membres se trouvant forcés 
de regagner leur pays, il a été décidé de renvoyer au 
27 novembre prochain, la suite des séances, qui auront 
lieu au ministère des Affaires étrangères français, 
ccmme précédemment. 





Les Prix ‘‘ Frank S. Lahm ’’ 


M. Frank S. Lahm, membre du Comité et doyen des 
pilotes de l’Aéro-Club de France, vient de créer géné- 
reusement un prix d’aérostation fort intéressant dont 
nous résumons ci-dessous le règlement. 

Prix de 1.000 fr. espèces, offert par M. F:-S. Lahm, 
attribué au pilote, de nationalité française, de l’'Aéro- 
Club de France ou des Sociétés adhérentes, qui, parti 
du parc de l’'Aéro-Club de France, à Saint-Cloud, ou 
d'une ville, siège d’une Société adhérente ou d’une 
usine à hydrogène en territoire français, accomplira en 
Sphérique un voyage sans escales de 1.000 kilom. 

Ce premier prix de 1.000 fr. ayant été gagné, pa- 
reille somme sera attribuée par F.-S. Lahm au con- 
current dépassant la distance du premier vainqueur, et 
ainsi de suile de facon qu'un prix de 1.000 francs soit 
toujours en compétition. 








BULLETIN OFFICIEL 
DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


SOCIÉTÉ RECONNUE D’UTILITÉ PUBLIQUE 


Siège social: 35, rue François-Ier, Paris (VIIL*). — Télégr. : Aéroclub, Paris. — T'éléph. : 666-21 
Parc d'Aérostation : avenue Bernard-Palissy, coteaux de St-Cloud. Tél. 288 (Saint-Oloud). 
Parc d'Aviation : Issy-les-Moulineaux. 


Toutefois, si le prix reste trois ans sans être gagné, 
il recevra une autre alfeclation fixée par la Commission 
des Sphériques de l’Aéro-Club de France. 

Si deux pilotes atterris le même jour dépassent 1.000 
kilom., le prix est attribué à celui qui aura fait la plus 
grande distance. 

Inscription obligatoire gratuite au secrétariat de 
l'Aéro-Club de France, même par télégramme expédié 
1 heure avant le départ. Le jour et l'heure du départ 
au gré des concurrents ; si le prix est disputé à l'occa- 
sion d’un concours organisé par l’Aéro-Club de France, 
ou une Société adhérente, l'inscription à ce concours 
suffit. 

Certificat d'atterrissage obligatoirement visé par les 
autorités locales et portant noms, adresses et signa- 
tures des deux témoins ayant constaté le point d’at- 
lerrissage, le tout complété par une carte à grande 
échelle où le concurrent désignera clairement son point 
d'atterrissage et par le diagramme du baromètre en- 
registreur. 

L'épreuve est régie par les règlements de la Fédéra- 
tion Aéronautique Internationale. 








La Coupe H. de La Vaulx 


Un prix de 1.000 francs espèces, généreusement offert 
par le comte Henry de La Vaulx, sera attribué au pilote 
de sphériques qui, parti du 1* juin au 31 décembre 1910, 
du Parc de l’Aéro-Club de France à Saint-Cloud, ou 
d'une usine à hydrogène située dans un rayon de 100 
kilomètres de Paris, aura accompli, en sphérique, sans 
escales, le voyage de plus longue durée. Inscription 
obligatoire avec droit de 5 frames, reçue au secrétariat 
de l’Aéro-Club de France, même par télégramme expé- 
dié une heure avant le départ. Si le prix est disputé 
à l’occasion d’un concours de l’Aéro-Club de France, 
l'inscription à ce concours suffit. Obligation d'emporter 
un Laromètre enregistreur plombé par les soins de 
l’'Aéro-Club de France. 

Certificat et pièces de contrôle comme dans le Prix 
F.-S.-Lahm. 

Epreuve régie par les règlements de la F. A. I. 











Comité de Direction 


SÉANCE DU 2 JUIN 1910 


Présents : MM. Louis Barthou, E. Zens, E. Sirven, 
P. Rousseau, M. Mallet, G. Le Brun, A. Nicolleau, F. S. 
Lahm, A. Omer-Decugis, A. Granet, R. Soreau, A. Le- 
blanc, P. Tissandier, E. Bachelard, J. Balsan, J. Dele- 
becque, E. Giraud, Dubois Le Cour, H. Kapferer, comte 
Arnold de Contades, L. Blériot, comte de Castillon, G. 
Blanchet, Armengaud jeune, le comte de Chardonnet. 





Un vote de sympathies à été adressé à M. Georges 
Besançon, secrétaire général. 


Ballottage et admission de MM. Pierre Rey, Edme 
Colin, Victor Gilbert, Boris Chapiro, Paul Camou. 


Conférence de la Fédération Aéronautique Inter- 
nationale. — Le Comité a décidé que la Fédération 
Aéronautique Internalionale se réunirait cette année, 
au Havre, à l'occasion du meeting de la baie de la 
Seine (Havre-Trouville). 


La Coupe Armand Deperdussin sera disputée pen- 
dant ce meeting. 
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Réception du ministre de la Guerre, du capi- 
taine Marconnet et du lieutenant Féquant. — À 
l'issue de cette séance, le général Brun, ministre de la 
Guerre, ie capitaine Marc spse &et le lieutenant Féquant, 
ont élé reçus par le Conseil de FAéro-Club et un lunch 
leur a élé offert. 


SÉANCE DU 16 auIN 1910 





du comte de La Vaulx, vice-président. 


Présents : MM. L. Blériot, P. Rousseau, F.-S. Lahm, 
le comte de Castillon, le comte de Lambert, R. Gasnier, 
E. Sirven, J. Delebecque, A. Leblanc, Paul Tissandier, 
le comte Arnold de Coutades. 


Ballottage et admissien de MM. Louis Meurisse, 
Hilaire Gaignard, Isidore Pedvaza,, le comte Emma- 
nue de Maigret, Léon Avoiïlée, Joseph Haranger, Joa- 
quin Pourlalé, Paul Laurenceau, le comte Joseph Ro- 
chaïd, Julien Bougues, le vicomte Henri de Kergariou, 
Georges Lafaurie, Doublet, Boscher:. 

Brevets de pilote aéronaute. — Sur proposition 
de la Commission des ballons sphériques, le brevet de 
pilote aéronaute a été décerné à Mlle Marvingt (Aéro- 
Club de l'Est), MM. André Roussel et le comte de Fayol- 
oe Club de France). Boegler et Deligny (Société 

Anciens Aérostiers Militaires). 


Brevets de piiote aviateur. — Sur proposition de 
la Commission d’'Aviation, le Comité a ratifié les bre- 
vels de pilotes aviateurs décernés à MM. Gibbs, Louis 
Wagner, Taurin, Colliex, R. Labouchère, Bielovucic, H. 
Pequet, le capitaine Etévé, le capitaine Marconnel, P. 
Ernest, Gibert, A. Frey, F. Champel, M. Hanriot, Jean 
Dufour, le commandant Clolus, W. Lebedeff, Marcel 
Pailleitte, Ed. Audemars, G. Blondeau, A. Gobé, Ed- 
mond Dufour, A. Niel, KE. Nieuport, le capitaine Ma- 
diot, brevets portant les numéros 82 à 106. 


Présidence 








Remerciements — les remerciements ont élé vo- 
{és à M. Frank-S. Labm, qui offre généreusement plu- 
sieurs prix de 1.000 fr. pour les pilotes aéronautes qui 
feront successivement 1.000 kilomètres et plus. 








Commission des ballons sphériques 
du 26 mai 1910 


Présidence de M. A. Leblanc. 

Présents : MM. André Schelcher, P. Tissandier, G. 
Suzor, M. Mallet, le docteur Crouzon, Dubois-Le Cour, 
A. Nicolleau, Emile Dubonnet, E. Zens, E. Sirven, le 
marquis de Kergariou, Léon Barthou, E. Bachelard, E. 
Barbotle, J. Delebecque. 





Nouveau concours de distance. — Les remercie- 
ments sont volés au comte de La Vaulx, qui annonce 
ar lellre qu'il offre une somme de 3.000 francs pour un 
concours de distance à disputer le 9 octobre 1910, anni- 
versaire de son record mondial de la distance en bal- 
cn. 


Ascensions militaires. — Lecture est donnée d'une 
éllre du colonel Hirschauer, confirmant l'accord inter- 
vonu entre l'Aéro-Club de France et l'autorité militaire, 
au sujet des ascensions d'officiers conduites par pi- 
otes du Club. La Commission transmet au Comité de 
direction, le vœu que pour ces ascensions, le prix du 
gaz soit réduil à 0 fr. 10 le mr. 









Brevets de pilote-aéronaute. — [La (Commission 
ransmel au Comilé avec avis favorable les demandes 
de brevet de pilole-éronaute déposées par Mme Carton, 
NM. Van den Driessche., Bouchez, Origet, Levindrey. 


D'autres demandes sont ajournées pour complément du 
dossier fourni. 





Crand Prix de l’Aéro-Club de France 1910 (26 juin). 
— Sont désignés comme commissaires sporlifs : MM. Je 
conte de La Vaulx, le comte de Castillon, A. Leblanc. 
Commissaires-adjoints : MM. G. Dubois-Le Cour, le 
docteur Crouzon À. Nicolleau, P. Tissandier, E. Zens, 
G. Le Brun, J. Bloch, Péan de Saint-Gilles. 


| Slarlers-chronométreurs : MM. Ed. Surcouf, Paul 
iousseau. 






Remerciements. — La Commission renouvelle ses re- 


merciements à M. Robert Denoncin, pour la coupe qu'il 
à si généreusement offerte. 


Commission d'aviation du 10 juin 1910 


La Commission d'Aviation de l’Aéro-Club de France 
s'est réunie le vendredi 10 juin à 5 heures. 

Brevets de pilotes-aviateurs. — Le brevet de pilote- 
aviateur de l’Aéro-Club de France a été accordé dans 
l'ordre suivant aux aviateurs désignés ci-dessous, qui 
ont accompli les épreuves réglementaires : 

MM. Colliex (Maurice) ,Labouchère (René), Wagner 
(Louis), Biélovucic (Jean), Pequet (Henri), capitaine Etévé, 
capitaine Marconnet, Paul (Ernest), Gibert (Louis), Frey 
(André), Taurin (André), Champel (Florentin). Hanriot 
(Marcel), Dufour (Jean), commandant Clolus, Lebedeff 
(Wladimir), Paillette (Marcel), Audemars (Edmond), 
Blondeau (Gustave), Gobé (Armand), Dufour (Edmond, 
Niel (Albert), Nieuport (Edouard), capitaine Madiot. 


Nouveaux Commissaires agréés. — Sur la de- 
mande de M. le ministre de la Guerre, les officiers dont 
les noms suivent, sont nommés commissaires agréés de 
l'Aéro-Club de France 

MM. le colonel du génie Hirschauer, commandant les 
sapeurs-aérostiers ; le commandant du génie Voyer 
commandant le bataillon de sapeurs- aérostiers, le capi- 
laine du génie Labadie, commandant le groupe des sa- 
peurs aérostiers du camp de Châlons, le capitaine Etévé, 
le lieutenant du génie Camerman, le lieutenant du génie 
Acquaviva 

La Commission d'avintion décide également de nom- 
mer Commissaires agrt : MM. Bachelard (Edouard), 
le capitaine Péron, le capilaine Girard, Ostheimer (Jean), 
Rougans, Noguier, Blanchonnet, Lacoste, Chayron, le 
lieutenant de vaisseau Biassou. 











Prix Ruinart père et fils. — Après avoir pris CON- 
naissance des procès-verbaux de départ el d'allerrissage 
de M. Jacques de Lesseps, la Commission d'Aviation dé- 
cide d'homologuer sa performance et de lui attribuer le 
montant du Prix Ruinart père et fils. 


Prix des Débutants. — [a Commission d'Aviation 
homologue également les performances suivantes ac- 
complies pour l'attribution du Prix des Débutants : 

APTE 1-000 fr., R. Martinet, pour son vol de 30 kil. 
800 (20 mai) ; 2 Prix : 500 fr., A. Didier, pour son vol 
de 30 kil. 800 (21 mai) ; 3° Prix : 500 fr., M. Télard, pour 
son- vol de 27 kil. 720 (26 mai) ; 4° Prix : 500 fr., Ch. 
Wachter, pour son vol de 27 kil. 720 (29 mai. 















La Commission sportive aéronautique 


En conséquence d’un accord intervenu le 11 juin 1910 
entre lAéro-Club de France et lAulomobile-Club de 
France, accord dont le texte est donné plus loin, une 
réunion des délégués des deux Sociélés a eu lieu le 
samedi 18 juin, à l'Aéro-Club. Elle avait pour objel 
de constituer la Commission Sportive Aéronaulique, 
qui exercera désormais, en France, le pouvoir sportif 
en ce qui concerne les dirigeables et l'aviation. 

Les délégués de l'Aéro-Club sont : MM. Léon Barthou, 
comte de La Vaulx, Jacques Balsan, R. Soreau, Geor- 
ges Besançon, Deutsch de la Meurthe, L. Blériot, comte 
de Castillon de Saint-Victor. 

Ceux de l'Automobile-Club : MM. de Dion, Loreuti, 
de Knyff, Archdeacon, de Voguë, Surcouf, Quinlon, de 
la Valette. 

La nouvelle Commission a composé son bureau de 
la facon suivante : président, M. Léon Barthou ; vice- 
président, M. Loreau : secrétaire-général, M. Surcouf ; 
secrélaire-rapporteur, de La Valelle ; trésorier, M. 
Deutsch de la Meurthe. 

La présidence el le secrétariat de la Commission 
Sportive Aéronautique sont 35, rue François-l‘, Paris. 








Commission Sportive Aéronautique 
RÈGLEMENT 


Définilion, but et durée. — La Commission Sportive 
Aéronautique à élé créée par l’Aéro-Club de France el 
l'Automobile-Club de France, le 11 juin 1910. 

Son but , défini par l'entente intervenue entre ces 
deux Sociétés. Elles ont ainsi arrêté, à dater de ce 








jour, les attributions du pouvoir sportif aéronautique 
en France, 
Définilion du pouvoir sportif en aéronautique. — Le 


pouvoir sportif en aéronautique est exercé en France : 
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SIÈGE SOCIAL 
27, rue de Lonûres 


Téléphone : 204.00 


Champs d'aviation : 
| VILLACOUBLAY par Velizy 


(Seine-&-Oise) 


PONT-LONG par Le.car 


Adr. Télégraph. : NAVIGAER 








PARIS (Basses - Pyrénées) 
DU Ze > = 
7 NN <€ 


Propriétaire des Brevets 


WRIGIT FRANÇAIS 


1903. — 17 Décembre, à Kitty-Hawk, l'appareil Wright vole 250 mètres en 30 secondes, 
contre un vent de 33 kilomètres à l’heure (Premier vol mécanique). 


1908. — ;1 Décembre, au Camp d’Auvours, Wilbur Wright gagne la Coupe Michelin, par 
124 kilomètres en 2 h. 20 m. 23 sec. 


1909. — Au Meeting de Vichy, Tissandier gagne tous les premiers prix. 
A Reims (première journée), Tissandier gagne le premier prix de la vitesse. 
Au Meeting de Juvisy, de Lambert gagne tous les premiers prix. 


Fe SUR APPAREIL WRIGHT FRANÇAIS 


Vols de Ville à Ville (1909) 
Le 29 Septembre, Wilbur Wright double la statue de la Liberté dans le port de New-York. 
Le 18 Octobre, le comte de Lambert part de l'aérodrome de Juvisy pour aller doubler la 
Tour Eiffel, à 600 mètres de hauteur. 


SUR APPAREIL WRIGHT FRANÇAIS == 





Vols sur la Mer (1910) 
Le 3 Avril, Popoff accomplit la croisière Cannes-iles de Lérins et retour. 
Le 23 Avril, Rolls aécomplit deux fois la croisière Nice-Cap Ferrat-Nice, 42 kilomètres. 
Le 24 Avril, Rolls accomplit trois fois la croisière Nice-Antibes-Nice, 78 kilomètres. 
Le 3 Juin, Rolls traverse la Manche aller et retour, 65 kilomètres en 1 heure 35 minutes 


TOUTES PERFORMANCES SUR APPAREILS WRIGHT FRANÇAIS 
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BLÉRIO'T  SOMMER-FARMAN 


: ; ceniers modéles 
Type Travetsée de la Manche, moteur Anzani enstoek Là 


Type Traversée de la Manche, mot. Bayard-Clément | 
- - Type XI bis, 2 places, moteur Gnôme - - 


Fremiéères livraisons 





MOTEURS Gaûme, 20e, bon ét ram 
GG BOREEI, & C'° 


25, rue Brunel, Paris. — Tél. 531-29 


LG AIMANT ex CLOCHE = AVANCE VARIABLE ILLIMITÉE 
| ÉTINCELLE CONSTANTE MAXIMA a L'AVANCE er au RETARD 
ÿ RENDEMENT ou MOTEUR TRÈS AUGMENTÉ 
RETOUR nr MANIVELLE SUPPRIMÉ 
FELD DESEN 26 rue LALO: 

















EN VENTE aux bureaux de L’“ AÉROPHILE ”: 
L'Œuvre de J’Aéro-CJlub de France : 
et J’Aéronautique Contemporaine 


par Fr. PEYREY, In-80 (14 x 22,5) de 152 pages avec 64 figures. Broché : 2 fr. 


Tissus Caoutchoutés |] Lio MAXANT 


88 et 40, rue Belgrand, PARIS (20°) 


f (Station du Métro : Gambetta) : 
û Baromètres de bauto D deno) récision, graduation alti- 








métrique 3.000, 5. et 8.000 mètres. 
L Baromètres extra-sensibles, indiquant les diffé- 
SONT UTILISÉES rences de hauteur de moins de | mètre. 


Ÿ Dh Trousses Altimétriques de poche, renf. nt 
pour les D I RI G EABL E S A boussole, baremètre de EAU abeS em Etes 
Zeppelln avec ou sans montre. 
P PP I I BAROMÈTRES, THERMOMÈTRES. AYGROMÈTRES ENREGISTREURS 
Pannes ; STABILOSCOPE da Capitaine ROJAS 


indiquant instantanément la montée ou la des- 
Parseval VI ; cents d'un ballon. 
Ruthenberg 1 || prssmometres pour ballons captifs et pour 


6 essai des tissus et des cordages employés à 
Schütte-Lanz leur construction. REX 
ps N |! Appareils enregistreurs combinés, réunissant 
et un grand nombre de Ballons Sphériques À les MON de plusieurs instruments sous 
£ ua petit volume et un faible poids, 
pour les AEROPLANES | 


Blériot 

Voisin 

H, Farman 
Clément-Bayard (Demoiselle) 
EtC:, ebCis 


SOCIÉTÉ PAR ACTIONS 


METZELER & C 


Paris, 1, Rue Villaret-de-Joyeuse | Construction et modification de tous appareils enregistreurs 

















15 Juillet 1910 


1° Pour les aérostats sans moteur, par la Commis- 
sion Sportive de iAéro-Club de France Re 

2° Pour l'aéronautique à moteur, l'aviation avec ou 
sans moteur, les cerfs-volants et en général pour les 
appareils plus lourds que l'air, par la Commission 
Sportive Aéronautique k L é 

Le rôle de la Commission Sporlive Aéronautique est 
le suivant : ; ; 

1° Approbation et contrôle des règlements sportifs ; 
2° Approbation des règlements particuliers ; 3° Homo- 
logation des épreuves et records ; 4° Délivrance de li- 
cences aux organisateurs et aux concurrents. 

La Commission Sportive Aéronautique statue comme 
tribunal d'appel national ; elle peut organiser des 
épreuves, sans toutelcis que cette organisation puisse 


entraîner pour elle un risque financier quelconque, as- 


surer leur contrôle, ainsi que celui des records, el ac- 
ccrder son patronage à certaines manifestations. 

Les deux groupements ci-dessus désignés reconnais- 
sent la Fédération Aéronautique Internationale comme 
puissance sporlive chargée d’homologuer les records 
aéronautiques internationaux, et de statuer en dernier 
ressort sur les contestations qui pourraient surgir en- 
tre les diverses nations. 

En ce qui concerne les conférences de la F. A. I, 
l'Aéro-Club choisira ses délégués de la manière sui- 
vante : FI 

Si la délégation française est unique pour toute l'Aé- 
ronautique, 2/3 des membres qui la composent seront 
choisis dans la C. S. A. ; 

1/3 nommés par l'A6. C. F. 

1/3 nommés par l'A. C. F. 
spéciaux à l'aéronautique à moteur. Me 

Si la délégation française est divisée, la totalité des 
délégués sera choisie dans la C. S. A. 

1/2 nommés par l'A C. F. 

1/2 nommés par l'A: C. F. 


Composition de la Commission Sporlive Aéronau- 
tique. — La Commission Sportive Aéronautique se 
compose de seize membres nommés à raison de huit 
par chacun des clubs. 

Les nominations sont faites pour l’année avant le 
15 janvier. En cas de démission ou de décès, un nou- 
veau délégué sera nommé par l'Association intéressée, 
peur le temps restant à courir. 

La Commission Sportive Aéronautique est adminis- 
trée par un bureau nommé par elle, qui se compose 
d'un président, d'un vice-président, d’un secrétaire gé- 
Léral, d’une secrétaire rapporteur, d’un trésorier, élus 
chaque année au scrutin secret dans la première réu- 
nion du mois de janvier, à la majorité absolue des vo- 
lants au premier tour, à la majorité relative au second, 
et en cas d'égalité de voix, au bénéfice de l’âge. 

La présidence appartiendra alternativement à un dé- 
légué de l’Aéro-Club de France et de l’Automobile- 
Club de France. 

La vice-présidence appartiendra à un délégué de l’au- 
tre club. 

Le bureau de la Commission Sportive Aéronautique 
fait de droit partie de toutes les Sous-Commissions. 


Sous-Commissions. — Les Sous-Commissions dési- 
gnées par la Commission Sportive Aéronautique de- 
vront être exclusivement composées de membres pris 
dans son sein. 


Mode de Votalion. — Le vote secret est de règle pour 
les élections du bureau et des Commissions. IH devra 
êlre accordé, pour loules autres questions, s’il est ré- 
clamé par trois personnes. 

Pour l'élection des membres des Sous-Commissions, 
on suivra la règle établie pour l'élection du Bureau. 

La voix du président est prépondérante, en cas de 
pértage des voix. 

Les décisions sont prises à la majorité des membres 
présents. 


Bureau. — Le président dirige les travaux de la 
Commission et garantit par sa signalure l'exactitude 
des procès-verbaux. 

Il représente officiellement la Commission Sportive 
FRAUIqUe dans ses rapports avec les pouvoirs pu- 

ics. 

Le vice-président remplace le président empêché. 

Les comptes rendus des séances el les documents 
de toutes nature destinés à la publicité sont l’objet de 





335 


communications officielles après accord du secrétariat 
général avec ie président. 

Le secrétaire général surveille la rédaction des pro- 
cès-verbaux et fait tenir à jour la liste officielle des 
records. 

. I s'occupe également de préparer l'homologation des 
épreuves. 

Le se:rélaire rapporteur est particulièrement chargé 
des rapports sur les différents concours soumis à l'a- 
grément de la Commission Sportive Aéronautique. 

Il examine en prenner lieu les demandes de licences 
émanant d'organisateurs ou de concurrents. 


Budget. — Les frais de toute nature sont partagés 
entre les deux clubs et feront l’objet d'un budget, 
Brevels. — Jusqu'au 1" janvier 1911, la Commission 


Sportive Aéronautique donne sa licence aux seuls ti- 
tulaires des brevets de pilote aviateur et de pilote de 
dirigeables de l'Aéro-Ciub de France. 

A partir du 1" janvier 1911, les brevets délivrés par 
la Commission Sportive Aéronautique porteront l'ap- 
pellation suivante : « Brevet de l'Aéro-Club de France 
et de l’Automobile-Club » ou celle de « Brevet de la 
Fédération » selon les résolutions prises lors de la 
prochaine conférence de la Fédération Aéronautique 
iernanonee, en ce qui concerne la seconde appella- 
ion. 


Organisation des épreuves. — Sociétés adhérentes. — 
Licences. L’Acro-Club de France et l'Automobile- 
Club de France de même que leurs sociétés adhéren- 
tes ont le droit d'organiser des épreuves sous les rè- 
£lements de la Commission Sportive Aéronautique. 
Tout organisateur, sociétaire ou particulier, qui dé- 
sire organiser un Concours sGus les règlements de la 
Commission Sportive Aéronautique, devra demander 
au président de la Commission une licence d’organisa- 
tion qui lui sera délivrée s’il y a lieu. 

. Leur délivrance est gratuite et, en cas de refus, la 
Commission Sportive Aéronautique n’a pas à en faire 
connaître le motif. 

Les règlements acluellement en vigueur, lesquels sont 
admis par l'Aéro-Club el l'Automobile-Club pour les 
réunions de dirigeables et d'aviation, ainsi que pour 
les records, restent valables. 











AÉRONAUTIQUE - CLUB 
DE FRANCE 


Société agréée par le Gouvernement 
Siège social : 

58, rue J.-Jacques-Rousseau, Paris (1°) 
Télégraphe : Aéronotik-Paris 
Téléphone : 204-24 
PARC D'AÉROSTATION 
9, Avenue de Paris, à ‘Rueil 
Téléphone : 19, à Rueil 
PARCS D'AVIATION 
Champlan-‘Palaiseau (S.-et-0.) 
Issy-les-Moulineaux 





COMITÉ DE DIRECTION DU 14 UIN 1910 
Présidence de M. Saunière. 

Les admissions suivantes ont été prononcées : 

Membre associé : M. Kauffmann (Paul) 

Membres actifs : Contal (Arsène), Gras (Léon), Aubin 
(René), Ilinschutz (Louis), Roussel (Jean), d'Aux (René), 
Pelletier (Franck), Marguerond (René), Marguerond (Au- 
guste), Laguesse (Robert), Nouton (André;. 

Membres titulaires : Rabany (Léon), Lacoste (Mau- 
rice), Laclotre (René), Sagette (Charles), Surivet (René), 
Parnel (Marcel), Allain (Max), Perrotin (Henry), Dussu- 
mier de Fonbrune, Mme Carton, Mlle Carton (Valen- 
tine). 

Brevels : Le brevet de pilote-aéronaute est accordé 
à MM. Paul Leprince et Brismontier. 

Ascensions : Des plaquettes commémoratives seront 
remises aux officiers qui ont exécuté des ascensions à 
l'A.-C. D. F., pour leur instruction d'officiers observa- 
teurs. 
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Fête du 19 juin, à Issy-les-Moulineaux, en l'honneur de ia Mission Ottomane. 


1. — Le biplan militaire 11. Farman, en plein vol (lieutenant Féquant); à gauche. sur le sol, le biplan du capitaine 
Etévé. — 2. — Le dirigeab'e militaire / iLerlé (capitaine Dô, pilote; lieutenant Nèant, aide; adjudant Legrand, 


mécanicien). — 8. — Les 11 sphériques de: pilotes de l'Aéronautique-Club de France. 


Concours : Les résullats du concours du 15 mai sont 
iemologués, 

Le classement pour les distances réelles est effectué 
ainsi : 1° Ribeyre ; 2° Cormier ; 3° Vernanchet ; 4° Guil- 
on ; 5° Amiel. 

Le classement du handicap par les résultats s'éla- 
it ainsi : 1° Cormier ; 2° Vernanchet : 3° Ribeyre. 

Concours de Francfort : M. Saunière donne connais- 
sance du rapport contradictoire qu'il a établi dans le 
ut de rectifier le rapport de la Commission Sportive 
de la Fédération allemande. 

Féles du 19 juin : Sont approuvées les diverses dis- 
0Sitions prises pour assurer le succès de celle ma- 
nifestation qui doit comprendre le départ de 11 bal- 
ons sphériques, les évolutions d'un dirigeable et de 
lusieurs aéroplanes. 

lérostiers mililaires : Le Comité décide diverses mo- 
difications au règlement de l'Ecole préparatoire aux 
aérostiers militaires et la création d’une section d’avia- 
ion à cette école, selon les instructions de la circulaire 





(Clichés Montupet). 


ministérielle : cette section est placée sous la direction 
de Louis Paulhan. 

Affilialion Comme suile à la lettre du 1* juin à 
V'Aëro-Club, le Comité de Direction confirme le retrait 
de son adhésion à l'Aéro-Club, à la date du 6 mai 1910. 





APRÈS LA FÊTE EN L'HONNEUR DE LA MISSION OTTOMANE (1) 

En souvenir de cette belle journée au cours de la- 
quelle on vit, dans le court espace de 2 h. 1/2, l'ascen- 
sion de 11 ballons sphériques, les évolutions du diri- 
geable militaire Liberlé, du monoplan Blériot, piloté 
par A. Leblanc, et du biplan Farman, piloté par le 
lieutenant Féquant, l’Aéronautique-Club de France vient 
de décider de remettre une plaquette commémorative aux 
aéronaultes el aviateurs. 





(1) Voir Aérophile du 1" juillet, compte rendu dc- 
taillé. 
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CONSTRUISENT 


LES SUPERBES SPHÉRIQUES DE SPORT 


Détenteurs des Principaux Records 


LES CÉLÈBRES DIRIGEABLES ZODIAC” 


Détenteurs des Prix Giffard, Général Meusnier, du ‘Figaro’! 


LES AÉROPLANES ‘ZODIAC' 


et les Appareils de locomotion aérienne 


de toutes formes et de tous systèmes 


Maurice MALLET 


INGÉNIEUR-AÉRONAUTE, *#, @ I, % 


Vice-Président de la Chambre Syndicale des Industries’ Aéronautiques 
Hons-concours Les plus hautes Récempenses aux Expositicns MIMBRE DU JURY 


10, Route du Havre, à PUTEAUX (Seine) 
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Directeur Fondateur : GEorGes BEsANÇON 
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(Au gré de l'abonné, du 1er janvier ou du mois de la souscription) 
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France et Algerie. ON TC Ne UN AN: 15 fr. 
Colonies et Etranger . . . . . . . . . . . . UN AN: 18 fr. 


RÉDACTION & ADMINISTRATION 
53, Rue François-ler (Champs-Élysées), PARIS (Ville). — Téléphone 666-21. 


8° Année. - N° 15 1 Août 1910 


SOMMAIRE: Aviateurs contemporains: Maurice Herbster (Georges 


Blanchet}. — Le Meeting de Champagne: résultats généraux (A 
Guymon). — Les aéroplanes au jour le jour, un peu partout. — 
L'Aérogyroplane Federico Capone (G. L. Pesce). — Étude sur l'em= 


ploi des engins aériens dans la marine militaie (A. Delaunay). — 
Peut-on calculer théoriquement la valeur du coefficient K (Alexandre 
Sée). — Mouillard et les Mathématiciens (Albert Bazin). — Le mec- 
ting de Bornemouth. — La Castatrophe du dirigeable Erbslüh (E 
Ruckstubl). — Oscar Erbsloh. — Les dirigeables à l'Etranger. — 
— LÉclatement des 








Les, dirigeables francais et la fête nationale. 
sphériques (F. S. Lahm). — Aéronautique - Club de France. — 


‘ Stella ” Aëéro-Club féminin. 


SOMMAIRE DU BULLETIN OFFICIEL DE L’AERO-CLUB DE 
FRANCE : Convocations — Prix d'avialion du Président de l'Aéro- 
Club de France. — L'hydrogene à bon marché au Parc de l'Aéro- 
Club. — Les officiers à l'Aéro-Club. — Prix Eugène Hüe, — Prix 
Lazare Weiller pour les officiers-aviateurs.— Comité du 22 juin 1910 
— Ascensions au Parc de l'Aéro-Club. — Dons divers. 








Maurice HERBSTER 


Maurice Herbster est mon ami. 

Si j'ai le grand plaisir de le présenter aux lecteurs 
de l’Aérophile, cela ne veut pas dire que je vais 
exalter ses mérites. 

Ceci d’ailleurs lui déplairait, 
modeste. 

— Herbster est né à Paris, le 2 janvier 1870, il est 
Français, fils de Français, et non point étranger, 


je le sais. Cest un 





Maurice Herbster. 


comme le laissait croire, hier encore, une sotte lé- 
gende. 

Avant de faire de l’aérostation, puis de devenir un 
aviateur éprouvé, Maurice Herbster pratiqua à peu 
près tous les sports. La construction des cycles et des 
automobiles, trois années de collaboration avec l’inven- 
teur Truffault, son entrée aux établissements automo- 


biles Maurice Farman, puis aux ateliers aéronau- 
tiques Henri Farman lui montrèrent sa voie. 

En même temps qu'il prenait part à de nombreuses 
courses automobiles circuit du sud-ouest, Paris-Ma- 
drid, Monaco 1903 (canots) championnat de la mer, il 
svai déjà réussi à exécuter vingt ascensions en bal- 
on. 

A cette époque, peu d’ « aériens » possédaient nn 
pareil actif. Il ascensionna en compagnie de Juchmès, 
du comte H. de La Vaulx et de Maurice Farman. Ce 
dernier, qui aime le sphérique à l’égal de l'astronomie, 
mua maintes fois Herbster en aide-astronome ! 

Pour ma part, j'eus le plaisir de prendre quatre fois 
place au bord de mon ami. Charles Levée, habile aéro- 
naute, lui doit son initiation. 

Lorsque Juchmès, déjà lauréat de la distance au 
concours du 26 août 1900, atteignit 7000 mètres d'alti- 
tude à bord d’un 1800 m. c. (23 sept. 1900), il était cette 
fois encore, aidé par Herbster. 

Scientifique àäutant que sportif, on lui doit un ané- 
momètre basé sur l’existence réelle du vent relatif en 
ballon. Cet instrument, plusieurs fois expérimenté, in- 
diqua nettement le sens du déplacement. 

Si le ballon est « la poésie de l'air », le « plus 
lourd » en assurera la maîtrise, pensa l'aéronaute, à 
une époque où pareille profesion de foi ne recueillait 
que des'sourires discrets. Qu'importe, il n'hésita pas 
à réaliser ses conceptions. Son grand cerf-volant mé- 
téorologique obtint, en 1901, le premier prix. En 1903, 
il exposa à la Galerie des machines, un modèle d'aé- 
roplane biplan, cellulaire, à deux hélices démulti- 
pliées, équilibreur avant et gouvernail arrière, qui fut 
fort remarqué. 

Mais 1908 vit la réalisation de son rêve : faire de l’a- 
viation pratique. Grâce à Henri Farman qui se l’atta- 
cha définitivement, en fit son chef d'atelier, puis son 
pilote-instructeur, Herbster devint très rapidement un 
de nos plus habiles professionnels. Nombreux furent ses 
élèves. Parmi eux : les capitaines Marconnet et Madiot, 
les lieutenants Camerman, Fé quant et Sido, MM. N. Ki- 
net, Christiaens, Martinet, Bruneau de Laborie, Dickson, 
Chavez, Grahame White, Edmond Cheuret, de Lamine, 
Singer, miss Franck, Effimoff, etc... 

Tous gardent le meilleur souvenir de « Maurice » 
comme beaucoup d’entre eux aiment à l'appeler, de cet 
athlétique et cordial garcon, qui les initia avec une 
méthodique et sage prudence à l’art difficile du con- 
ducteur d'aéroplane. I! mit à leur disposition, avec 
une complaisance inépuisable, ses conseils éclairés et 
sa longue et profonde expérience de la mécanique ap- 
pliquée. GEORGES BLANCHET. 
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Le 2° Meeting de Champagne 
(3-10 Juillet 4910) 


Résultats généraux 


Les résultals généraux du ?° méeling de Champagne 
que nous publions ci-dessous seront plus éloquents que 
toutes les phrases. À ne considérer que les chiffres eux- 
mèmes, les plus optimistes demeurent étonnés des pro- 
grès accomplis en quelques mois au point de vue de là 
durée de séjour dans l'atmosphère, de la distance fran- 
chie en un voi, de la hauteur atteinte, de la capacité de 
transport, Pas un ou à peu près des records antérieurs 
n’est resté debout. L'honneur de celle sportive héca- 
tombe revient presque exclusivement aux monopians el 
ce type d'appareils conlirme d'une façon éclatante la- 
vaniage marqué qu'il avait déjà pris sur ses rivaux à 
deux plans au récent meeting de Rouen. Les divers 
Blériot d'Olieslagers, de Leblanc, de Morane triom- 
phent en durée en distance et en vitesse ; is gagnent 
aussi avec Leblanc la course en ligne à travers champs, 
qui semble devoir devenir la formule là plus claire et la 
plus appréciée de l'aviation sportive. Un autre mono- 
plan l’Antoinelle, un peu moins rapide sous sa surface 
plus grande, s'adjuge avec Latham le prix et ie record 
de là hauteur, conquiert le Prix des Constructeurs, sorte 
de coupe de régularité particulierement ambitionnée 
par les maisons engagées. 

Chose à noter, on a volé, au moins les premiers jours, 
par des temps où bien peu des aéroplanes de 1909, au- 
raient osé quitter leur garage. 


Les biplans, d'ailleurs se sont très honorablement dé- 
fendus, surtout les Farman et les Sommer et ont large- 
ment dépassé leurs plus belles performances antérieu- 
res. Mais il n'y a pas eu chez eux ce formidable bond 
vers le progrès, constaté pour les monoplans. Rien ne 
prouve qu'ils ne prendront pas leur revanche. 

De nouveaux appareils tels que le monoplan Nreuport, 
le biplan Goupy ont confirmé l'excellente impression 
qu'en avaient déjà les connaisseurs. 


* 
x 


Quelle opinion se faire à la suite du meeting de 
Reims sur l'orientation à donner au sport de l'avia- 
tion et sur les nouvelles formules d'épreuves à trou- 
ver ? Il y aurait là matière à nombreux articles, pour 
lesquels l'étude minutieuse des caractéristiques des ap- 
pareils et aussi l'analyse des résultats quotidiens de la 
réunion fournirait une précieuse documentation. On 
nous excusera de ne pas prétendre traiter cette question 
en quelques lignes. D'une part, les résultats journaliers 
ne représentent pas moins d’une soixantaine de feuil- 
lets bien compacts et aussi, avouons-le, passablement 
enchevêtrés. Quant aux caractéristiques d'appareils, 
certaines d’entre elles varient sensiblement d'un spe- 
cimen à l'autre, parfois pour un même type de la 
même marque ; de plus, pour des raisons peut-être légi- 
times, l'infortuné journaliste, en quête de renseigne- 
ments exacts, ne trouve pas, chez tous les construc- 
teurs, la compiaisance ou la sincérité désirables, et il 
lui arrive de discuter doctoralement et de conclure, sur 
des données erronées. 


Grosso modo cependant, on peut dire que la formule 
actuelle des meetings d'aviation, fort heureuse au 
temps où il s'agissait de lancer le « sport inconnu », 
devra subir de sérieux amendements. La course à tra- 
vers champs conquiert des partisans de plus en plus 
nombreux; mais il est prémaluré de croire que les 
meetings d'aviation ont fait leur temps. 

Il faudrait en garder au moins quelques-uns et les 
rendre moins louffus et plus clairs. 

Plus d'appareils disputant en même temps des épreu- 
ves différentes. Courses distinctes, une fois courues 
avec ‘éliminatoires, demi-finales et finales. si les con- 
currents sont trop nombreux. C’est la méthode des 
directeurs de vélodromes et l’on peut s’en rapporter à 
l'expérience de ces industriels avisés, en ce qui touche 
l'organisation d’un spectacle. Les appareils actuels sont 
assez perfectionnés, assez divers, les pilotes assez 
habiles pour qu'on n'ait pas à craindre la pénurie d’en- 


gagés. 


\ais ces appareils eux-mêmes pourraient dès main- 
tenant être divisés en catégories, comme on J'a fail 


pour tous les éngins de sport mécanique, cofifle on 
l'a fait pour les simples sphériques. 

Il y à quelque chose d'illogique à ne jamais tenir 
compte de l’uuhsation et à obliger toujours des aéropla- 
nes de 25 chevaux à lutter contre leurs concurrents de 
50 ou de 100 chx. Qu'on réserve des épreuves de distance 
durée, vitesse, à des engins de construction libre, arme- 
ment libre, c'est entendu. Mais, aux constructeurs qui 
s'attachent à tirer le meilleur parti d'engins d'un ma- 
niement plus accessible à la moyenne des futurs avia- 
teurs et plus en rapport avec leur bourse, on devrait 
également donner des encouragements spéciaux, ample- 
ment mérités. Le fait seul que cette ditférencialion ait 
sa raison d'être, suffit à montrer le chemin parcouru en 
peu de mois. L'aéroplane a fini sa première enfance. 


Il reste à le mener à sa majorité. Il a la vitesse, qui 
peut croitre, le rayon d'action qui augmente de jour 
en jour, la maitrise des altitudes. La maniabilité s'a- 
mélore. Il faut maintenant qu'elle devienne parfaite, et 
qu'elle atteigne à la pleine sécurité, celle du moins, de 
toutes les autres locomotions rapides. Les prouesses des 
premiers jours du meeting de Reims ont été accomplies 
par un temps qui eût fait hésiter, les meilleurs concur- 
rents de l’année dernière ; c'était l'incontestable indice 
du progrès des engins et de l’hapileté plus grande des 
conducteurs. Il faut faire mieux pourtant : construction 
plus robuste et plus sûre des appareils, disparition des 
redoutables ruptures de pièces ; tenue meilleure encore 
des appareils dans les vents les plus tumultueux, sans 
exiger des aviateurs les qualités exceptionnelles dont ils 
font preuve en ce moment. Vœu plus facile à expri- 
mer qu'à réaliser sans doute, mais que l’ingéniosité de 
nos constructeurs et de nos inventeurs s’acharne à 
satisfaire. 

Elle y parviendra bientôt, soyons-en convaincus. 





#1 


Prix de la totalisation des distances 


1. Olieslagers (Blériot), 1.693 kil. en 19 h. 15 m. 45 5. 
5.000 fr.) — 2. Weymann (H. Farman), 1.254 kil. en 
19 h. 36 min. 15 sec. 4/5 (8.000 fr.). — 3. Fisher (H. Far- 
man), 1.154 kil. 250 en 17 h. 1 min. 54 sec. 4/5 (4.000 fr.). 
_— 4, Labouchère (Antoinette), 1.154 kil. 250 en 14 h. 
50 min. 20 sec. 4/5. 

Il eût été intéressant de donner les totalisations quo- 
tidiennes pour montrer les variations des positions ré- 
ciproques des concurrents. Mais comme ce relevé porte 
sur 59 appareils différents et sept journées, (le mauvais 
temps ayant empêché toute compétition dans la journée 
du 6 juillet), nous ne pouvons en publier le tableau 
faute de place. Nous nous bornons donc à donner (sauf 
erreur) le kilométrage global individuel des concur- 
rents non lauréats ayant dépassé 500 kil. dans la durée 
du meeling. 


Latham (Antoinelle), 926 kil. 500. — Legagneux (Som- 
mer), 875 kil. — Thomas (Antoinelle), 860 KM e502— 
Lindpaintner (Sommer), 784 kil. 250. — N. Kinet, 






677 kil. 655. — Cattaneo (Blériot), 585 kil. — Hanriot 
(Hanriot), 539 kil. 250. 


Prix du plus grand vol sans escale. — (Ouvert les 
3,4,6etS8 juillet seulement). — 1. (2.000 fr.), Olieslaegers. 
— ?. (5.000 fr.), Cattaneo. 


Grand prix de Champagne (Prix des Construc- 


teurs). — Totalisation jusqu'au 9 juillet inclus, des 
distances de 3 appareils au maæimum. — Antoinette : 
50.000 francs, 2.601 kilomètres. 

Viennent ensuite : 1. Blériot, 2.303 kil. — ?. H. Far- 
man, 1.902 kil. — Sommer, 1.269 kil. 

Prix des Dames. — Mine de Laroche, 5.000 francs 


5 kil), attribué par décision spéciale du Comité, bien 
que l'accident grave dont la concurrente a été victime 
l'ait empêchée d'en remplir les conditions. 


Prix des passagers. — (A l'avialeur ayant parcouru 
la plus grande distance avec le plus grand nombre de 
passagers. — 1. Mamet (Blériot), 5.000 fr., 92 kil. 750 
avec ? passagers. 


Prix de la vitesse (sur 20 kilomètres). — 1. Mo- 
rane (Blériot), 10.000 francs. — 2. Leblanc (Blériol), 
3.000 francs. — 3. Olieslaegers (Blériot), 2.000 francs. 
Voir plus loin les temps au classement général du prix 
de vilesse sur 20 kilomètres. 
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‘63, rue des Archives — PARIS 


BAROMÈTRES-INSTRUMENTS DE PRÉCISION 


Baromètres anéroïides altimétriques pour Aéronauten, 
Alpinistes, etc. 


MONTRE-BAROMÈTRE (Modèle dépusé) 
BAROMHTRES D’OBSERVATOIRE ET DE BUREAU 





Prix modéres. — Fabrication garantie 





Exposition de Londres 1908, Médailles d'Or 
À. G. TRIACA, agent général pour les Etats-Unis el le Canada 














NOTEURS con BOHP- 2 ELU 


Records autrichiens : Altitude 449 mètres. — Durée : 1 h. 10. 


CLERGET, 11, Rue ltéon-Cogniet — PARIS (17° Arr) 
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aemopiaves HIRONDELLE 
Ateliers de Constructions Aérostatiques 
47, tue de Pantin --- PRÉ-St-GERVAIS (Seine) 
TRAVAUX A FAÇON 


PRIX-COURANT -- Téléphone 34. 













Hélices “KATIONNELLE” 


GRAND PRIX ROME 1910 — MÉDAILLES D'OR TURIN & BRUXELLES 1909 
Construction d’ AERO PLANES 
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CHAMPEL & BUSSON 
fenouvelaht l'exploit du Cote de hamber. et de Dubonnet é 


viennent de TRAVERSER PARIS 


EN AEBROPLANES TMINDUS 
de 


krortes Toiles 


CONTINENTAL } 


Paris, 146, Av. Malakoff PNEU CONTINENTAL Usines à Clichy À 
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Hu Meeting de Reims 


1. Weymann, sur H. Farman (Photo Branger) — 2. De Pischoff sur monoplan de Pischoff-Werner (Photo Branger). — 
3. Morane (Photo Branger). — 4. Olieslaegers (Photo Rol). —5. Hubert Latham (Photo Ro/). — 6. Labouchere (Photo Ro). 
— 7.Alfred Leblanc (Proto Branger). — 8. Un des monoplans Blériot (Photo Rol). — 9. Latham et Labouchere, sur 
Antoinelte (Photo Branger).— 10. Ladougne, sur biplan Goupy (Photo Rol). — 11. Latham et Labouchère, un beau virage 
(Photo Rol). — 12. Latham en plein vol (Photo Branger). — 13. Labouchère, Morane et Aubrun, en plein vol (Photo Rol).— 
14. Vue générale des tribunes ; les plis des flammes et des vêtements indiquent un vent très vif (Rhoto Rol). — Monoplan 
Hanriot, en dessous par l'arrière (Photo Branger). 
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Le prix de la vitesse s’est disputé quotidiennement sur 
10 ou 20 kilomètres, conne il est indiqué en détail ei- 
dessous : 


4 juillet (vitesse, 10 kil.). — 1. Morane, 6 min. 48 sec. 
— >, Labouchère, 8 min. 14 se. 2/5. — 3. Ladougne 
(Goupy), 8 min. 17 sec. — 4. Delé'anig (Hanriol), 8 nun. 
23 sec. 


Morane fait les cinq kilomètre. en 3 min. 15 sec., 
établissant ainsi le record du monde à cette date pour 
les 5 et 10 kilomètres 

5 juillet (vitesse, 20 kil). — 1. Latham, 1% min. 58 sec. 
3/5. — 2. Leblanc, 15 min. 2 sec. 3/5. — 3. Labouchère, 
15 min. 42 sec. 2/5. -— 4. Olieslaegers, 16 min. 26 sec. 1/5. 
— 5. Weymann, 17 min. 1 sec. 2/5. — 6. Nieuport, 
17 min. 10 sec. 2/5. — 7. Wagner, 17 min. 14 sec. 4/5. — 
s. De Bagder, 18 min. 14 sec. 1/5. — 9. Aubrun, 18 min. 
22 sec. 1,5. — 10. Lindpaïntner, 19 min. 13 sec. 4/5. — 
11. Etimotf, 19 min. 36 sec. 1/5. 

Au cours de cette épreuve, Morane établit les records 
du monde suivants : Morane : 5 kil. en 3 min. 14 sec. 
3/5 ; 10 kil. en 6 min. 36 sec. ; 20 kil. en 13 min. 


7 juillet. — (Vitesse, 10 kil). — 1. Morane, 6 min. 
46 sec. — 2. Leblanc, 6 min. 52 sec. — 3. Ulieslaegers, 
7 min. 18 sec. 4/5. — 4. Wagner, 7 min. 59 sec. 1/5. — 
5. Ladougne, 8 min. 15 sec. — 6. Frey (Sommer), 8 min. 
47 sec. 3/5. 

8 juillet. — (Vitesse, 16 kil.;. — 1. Leblanc, 6 min. 
33 sec. 3/5. — 2. Morane, 6 min. 35 sec. 24/5. — 3. Olies- 
laegers, 7 imin. 36 sec. 4/5. — 4. Labouchère, 7 min. 
44 sec. 4/5. 

9 juillet. — Morance (Blériol), 5 Kil. en 2? min. 51 sec. 
{record du monde). 

10 juillet, — Demi-finales du prix de vitesse, disputées 


sur 20 kilomètres. 

Première demi-finale : 1. Morane, en 12 min. 49 sec. 
3/5 ; 2. Lindpaintner, en 19 min. 49 sec. 3/5. 

Deuxième demi-linale : 1. Leblanc, en 12 min. 
58 sec. 4/5. 

Troisième demi-finale : 1. Oheslaegers, en 13 min. 
11 sec. 2j5 ; 2. Latham, en 15 min. 35 sec. 

Finale, — La finale a été disputée entre les trois pre- 
miers des demi-finales : Morane, Leblanc et Olieslae- 
gers. Départs donnés de minute en minute. 

Résultats : 1. Morane, (Blériol), 20 kil., en 12 min. 


45 sec. 3/5 ; 2. Leblanc (Blériot), 20 kil., en 12 min. 55 sec. : 
4 


15 ; 3. Olieslaegers (Blériol), 20 kil., en 13 min. 15 sec. 

Prix de la hauteur. — 1. Lalharn (Antoinette), 
(10.000 fr.), 1.384 mètres. — 2. Chavez (Blériot), (5.000 fr.), 
1.150 mètres. 

Prix de la totalisation des hauteurs. — |. Latham, 
8.093 mètres, 3.000 fr. — 2. De Baeder, 6.460 mètres, 
1.500 fr. — 3. Morane, 4.336 mètres, 500 fr. 

Viennent ensuite : 1. Chavez (Blériot), 2.217 mètres. — 


2. Cattaneo, 1.162 mêtres. — 3. Tétard, 990 mètres. — 
4. Lindpaintner, 651 mètres. — 5. Wagner, 566 mètres. 


— 6. Nieuport (Nieuport), 228 mètres. 

Coupe Michelin, #.000 francs (plus longue distance 
au 31 décembre 1910) — Tenant actuel : 1. Olieslae- 
gers, 3% kil. 750 en 5 h. 3 min. 5 sec. 1/5, le 10 juillet. 
Précédent tenant Labouchère, 340 kil. en 4 h. 19 min., le 
9 juillet. 

Prix Michel Ephrussi (10 juillel) — Course en ligne 
hors de l'aérodrome, par Wilry-les-Reims, Bazancourt, 
Fresne et retour à Bétheny. (21 kil. 340). — 1. Leblanc, 
19 min. 14 sec. 1/5. : 

Viennent ensuite : 2. Wagner, 20 min. 57 sec. 4/5. — 
3. Nieuport, 23 min. 22 sec. 3/5. — 4. de Pischoff, 24 min. 
46 sec. 1/5. — 5. Lindpaintner, 25 min. 51 sec. 1/5. — 
6. Hanriot, 26 min. 35 sec. — 7. Aubrun (avec un pas- 
sager), 29 min. 34 sec. à 





Eliminatoires françaises de la Coupe Cordon- 
Bennett (4 juillet). Course de vitesse sur 100 kil. 

Sont désignés pour représenter les couleurs françaises 
à la Coupe : 1. Leblanc (Blériot), 100 kil., en 1 h. 19 min. 
13 sec. 3/5. — 2. Latham (Antoinelle), 100 kil., en 1 h. 
2% min. 58 sec. 3/5. — 3. Labouchère (Anloinelte), 
100 kil., en 1 h. 25 min. 24 sec. 

Au cours de cetle épreuve, Leblanc élablit les nou- 
veaux records suivants : 

Leblanc (Blériot), 50 kil., en 39 min. 50 sec. 3/5 ; G0 kil., 
en 45 min. 26 sec. 3/5 : 70 kil., en 53 min. 32 sec. 4/5: 
S0 kil, en 1 h. 2 min. 22 sec. 3/5 ; 90 kil., en 1: h. {1 min. 
y sec. 2/5 ; 100 kil., en 1 h. 19 min. 13 sec. 3/5. 











Prix des officiers (2.500 et 2.500 fr.). — 1. Lieu- 
tenant Cammerman (4. Farman), 50 kil, en 40 min. 
50 sec. — 2. Lieutenant Féauant (4H. Farman), 50 kil., en 
47 min. 40 sec. 


Prix des cerfs-volants (aliribués dans l’ordre aux 
cerfs-volants montés, selon le plus long temps qu'ils 
auront passé en l'air, à 100 mètres de hauteur minima). 
— 1. (7.000 fr.), lieutenant! Basset, montant les cerfs- 
volants du capitaine Sacconey, 42 min. 43 sec., hau- 
teur 130 mètres. — 2. (3.000 fr.), capitaine Madiot, cerf- 
volant Madiot, 37 min. 37 sec. à 180 metres de hau- 
teur. 

Il existait, en outre des : 


Prix quotidiens de la hauteur (1.000, 500 et 300 fr. 
par jour dans l'ordre de hauteur). 





Prix quotidiens de la distance (1.000, 500 et 300 fr. 
dans l’ordre du plus grand vol sans escale). 


Prix quotidiens de la vitesse (1.000, 500 et 300 fr. 
aux avialeurs faisant les 3 meilleures vitesses sur 10 kil.). 


à 


Records mondiaux du vol sans escale. Prime de 
5.000 fr. aux aviateurs détenant successivement 
le record mondial de la distance sans escale au 
cours du meeting. —— ‘litulaires successifs : Labou- 
chère, 340 kil., le 9 juillet. — Olieslagers, 392 kil., 1e 
10 juillet (record acluel). 

Records mondiaux de durée. — Lübouchère, # h. 
19 miu., le 9 juillet. — Olieslagers, 5 hi. 3 min. 5 sec. 1/5, 
le 10 juillet (record actuel). 


Record de hauteur. — 1.381 mèlres : Hubert La- 
tham (7 juillet 1910). 
Records de temps sur distances définies. — Al 


cours des diverses épreuves, les records suivants ont été 
élablis : 


Sur 5 kil. — Morane, 3 min. 14 sec. 3/5. 

Sur 10 kil. —- Morane, 5 min. 42 sec. 2/5. 

Sur 20 kil — Morane, 12 min. 45 sec. 3/5. (Moyenne 
à l'heure : 106 kil. 598 1). 

Sur: 30 kil. — Olieslaegers, 23 min. 31 sec. 

Sur 40 kil. — Olieslaegers, 30 min. 11 sec. 

Sur 50 kil. —-- Leblanc, 37 min. 50 sec. 3/5. 

Sur 60 kil. —- Leblanc, 45 min, 28 sec. 3/5. 

Sur 70 kil. —- Leblanc. 53 min. 32 sec. 4/5. 

Sur 80 kil. — Leblanc, 1 h. 2 min. 22 sec. 3/5. 


Sur 90 kil. — Leblanc, 1 h. 11 min. 15 sec. 2/5. 
Sur 100 kil. — Leblanc, 1 h. 16 min. 11 sec. 


Sur 150 kil. —- Olieslaegers, 2? h. 3 min. 49 sec. 1/5. 
Sur 200 kil. — Latham, 2 h. 46 m., 2 sec. 


Sur 250 kil. -— Olieslaegers, 3 h. 3% min. 53 s. 4/5. 
Records de distance pour des temps définis 


En 1/4 d'heure. — Leblanc (20 kil.) 

En 1/2 heure. — Leblanc (40 kil.). 

En 1 heure. — Leblanc (80 kil.). 

En ? heures. — Olieslaegers (145 kil. 250.). 

En 3 heures. — Latñam (215 kil.) 

Records avec passagers. -- Sont considérés 


comme records du monde avec un et deux passagers : 
Records du monde de vitesse avec 1 passager. 
— 10 kil. : Ladougne, 8 min. 14 sec. 2/5; Aubrun 
20 kil., 19 min. 39 sec. 1/5 ; 30 kil., 29 min. 10 sec. ; 
40 kil., 38 min. 51 sec. ; 50 kil., 48 min. 28 sec. ; 60 kil., 
57 min. 58 sec. 2/5 ; 70 kil., 1 h. 7 min. 31 sec. 1/5 ; 
80 kil., 1 h. 16 min. 59 sec. 2/5 ; 90 kil., 1 h. 26 min. 
33-sec, ; 100 kil., 1rh.:36 min:16 sec. 


Record de distance avec 1 passager. — Aubrun 
137 kil. 125. 
Record de durée avec 1 passager. — Aubrun,?h 


9 min. 7 sec. 4/5. 

Records de vitesse avec 2 passagers. — Mamet : 
10 kil., 10 min. 18 sec. 4/5; 20 kil., 21 min. 14 sec. ; 
30 kil., 31 min. 53 sec. 1/5 ; 40 kil., 42 min. 32 sec. 2/5; 
50 kil., 52 min. 36 sec. 1/5 ; 60 kil., 1 h. 3 min. 20 sec. 3/5 ; 
70 kil., 1 h. 14 min. 36 sec. 3/5 ; 80 kil., 1 h. 23 min. 
33 sec. ; 90 kil., 1 h. 36 min. 4 sec. : ? 

Plus grande distance Mamet, 92 kil. 750. 

Record de plus grande distance avec 2 passa- 


gers. — Mamet, 9? kil. 750. 
A. GUYMON 
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AU jour le jour 
un peu partout 


Le 1°" juillet, à Ambérieu, Harding, sur Jap, vole 
5 tours et Monthier, sur Blériol, s’entraîne. 

A Bouy, Martinet, Weymann, Fischer et Van den 
Born, sur H.-Farman, Wachter, sur Antoinelte, vont à 
Reims par la voie aérienne. 

A Issy-les-Moulineaux, Lecomte, sur Zénith, vole 10 
minutes. 

A Mourmelon, chez Voisin, Bunau-Varilla, De Langhe 
Luitsch et Forest s'entraînent. 

A Vichy, Kulhing vole à 100 mètres. 

A Rome, le lieutenant Savoia vole de Rome à Brac- 
ciano, 40 kil. en 30 min. et casse son appareil à un 
nouvel atterrissage. 

A Wolverhamptoa, Radley et Gilmour, sur Blériot, 
Gibbs, sur H.-Farman et Boyle, sur Avis volent malgré 
le mauvais temps. 

Le 2 juillet, à Buc, Pierre Marie, sur R. E. P., vole 
10 kil. à 50 m. de hauteur. 

A Juvisy, Busson, sur la Frégate et Kæchlin s’en- 
trainent. 

A Mourmelon, Mauvais, sur Sommer, fait quelques 
tours. 

A Pau, l’école Blériot s'entraîne. 

A Versailles, Renaux, sur M.-Farman, vole 15 kil. à 
travers la campagne. 

A Mulhouse, Jeannin monte à 150 mètres. 

A Wolverhampton, Baines, Gibbs, Nadley, Grahame 
White volent malgré le mauvais temps. 

Le 3 juillet, à Mulhouse, Jeannin et von Gousseir vo- 
lent plusieurs fois 10 et 40 minutes. 

A Revel, Gibert, sur Blériof, vole devant 10.000 per- 
sonnes. 

A New-York, Ch. Hamon sur H.-Farman bat le re- 
cord américain en restant & h. 3 min. 30 s. üans les 
airs. 

Le 4 juillet, à Juvisy, Kœchlin vole 30 m. le matin et 
45 le soir. 

A Mourmelon, Mauvais vole sur Sommer ; le jieule- 
nént Gronier passe son krevet de pilote sur H.-Forman ; 
Laitsch, De Langhe, Navella et Mme Niel s’entrainent. 

A Mulhouse, Thelen vole 10 kil ; Jeannin, 1 h. 32. 

Le 5 juillet, à Ambérieu, Harding casse du bois el 
Monthier s'entraine. 

A Buc, Marie, sur R. E. P. monle à 200 mètres ; chez 
NI. Farman, Renaux passe son brevet de pilote, les ca- 
pitaines Byasson et Duferron, Stouvenant, Barra, Bran- 
del et Martin volent. 

A Vichy, Gaubert, sur Wright, et Kulhing, sur Blériol, 
volent à 100 mètres. 

A Johannisthal, Gabriel Poulain passe son brevet 
de pilote. 

A Kourenewka, l'ingénieur Reine, sur Blériot, vole 
3 verstes en 3 min. 

A Montréal, J. de Lesseps, sur Blériol, vole 48 kil. en 
49 m. 35. 

Le 6 juillet, à Berlin, Bruck pilotant l’aéroplane mi- 
litaire allemand couvre 2.500 m. en 2 m. 25. 

A Copenhague, Cedestræm tente inutilement de tra- 
verser le Sund. 

A New-York, Curliss vole au-desus de la mer. 

Le 7 juillet, à Vichy, Kulhing vole à 300 m. avec son 
Blériot et Gaubert tombe dans l'Allier. 

A Londres, Grahame White tente inutilement de vo- 
ler de Bournemouth à Crystal-Palace. 

Le 8 juillet, à Mourmelon, le iieutenant Cammermann 
essaie un nouvel appareil J1.-Farman : il emmène com- 
ine passagers le maréchal de Fonséca, président du 
Brésil, et les généraux Goriau et Percin. Chez Kæchlin. 
Weill vole 2 tours de piste. 

Le 9 juillet, à Buc, Maurice Tabuleau, sur  biplan 
Maurice Farman, s'enlruinant en vue du Prix Michelin, 


vole 231 kil. en 3 h. 35 m. Eugène Renaux vole 45 m. 
et les autres é'èves s’entrainent. 

A Etampes, toute l’école H.-Furman s'entraîne el 
Cugnet, sur Blériot, passe son brevet de pilote. 

À Issy-les-Moulineaux, Ladis Lenkowicz vole 15 mi 
Contenet fait des lignes droites et Paul de Lesseps vol 
sur Sommer. 

A Mourmelon, Weiss et Mme Niel volent sur Kæchlin; 
le lieutenant Cammermann et le lieutenant Féquant, sur 
H.-Farman, S'entrainent ; Navetto et Forest volent sur 
Voisin. 

A Vichy, Kulhing vole sur la campagne. 

A Berlin, Hintner tombe et se blesse. 

Le 10 juillet, à Buc, Marie, sur R. E. P., vole à 105, 
200 et 300 mètres d'altitude. 

A Issy-les-Moulineaux, Muller et Marchal tombent et 
cassent du bois. 

A Limoges, Debort pilote un nouvel appareil. 

A Mourmelon, Colliex ramène son Voisin de Reims 
et Forest vole 20 tours. 

A Atlantic-City, Curtiss vole au-dessus de la baie de 
New-York. ; 

A Fribourg, Mollien vole au-dessus de la ville, sur 
Blériot. 

A Gand, Daniel Kinet [ail une chute terrible avec son 
biplan H.-Farman. 

Le 11 juillet, à Buc, Marie passe son brevet de pilote 
sur R. E. P. 

A Etampes, Mahieu et Herbster emmènent les élèves 
de l’école H.-Farman. 

A Issy-les Moulineaux, Tapogny, sur Simpleæ.; Len- 
kowictz et Contenet volétent. Le lieutenant Mallols ar- 
rive de Vilacoublay sur Wright, par la voie aérienne. 

A Juvisy, Champel sur Voisin vole 8 tours de piste. 

A Mourmelon, entrainement général des écoles. 

A Vichy, Kulhing fait trois tours de piste. 

A Johannisthal, Dorner gagne le prix Lang et ob- 
tient son brevet. Thélen vole avec passager et monte à 
300 mètres. 

Le 12 juillet, le lieutenant Féquant va de Vincennes 
à Issy-les-Moulineaux. 

A Elampes, toute l’école H.-Farman s'entraine. 

: A Issy-les-Moulineaux, le lieutenant Deyher, sur Blé- 
riot et Robert sur Demoiselle s'entraïînent. 

A Juvisy, Champel et Busson volent. 

A Mourmelon, Fischer arrive de Reims par voie aé- 
rienne et emmène des passagers sur son biplan H.-Far- 
man. 

A Genève, Dufaux parcourt 36 kil. en 31 m. 30 s. 

Le 13 juillet, à Baugé, Renard vole 10 m. sur un ap- 
pareil de sa construction. 

A Buc, Marie, sur R. E. P., fait de longs vols. 

A Etampes, Herbster emmène toute l'école 11.-Far- 
MANN 

A Issy-les-Moulineaux, Contenet, sur Vendôme et Da- 
riolo, sur Saulnier s'entrainent, 

A Juvisy, Busson vole tandis que Champel, sur Voi- 
sin, fait le voyage Juvisy-Paris-Sartrouville, soil 50 kil, 
en 45 min. 

A Montesson, Paulhan sur 11.-Farman, vole 10 min. 

A Mourmelon, Mauvais passe son brevet, sur Som- 
mer ; l'école Voisin s'entraine. 

A Vichy, Gaubert et Kulhing volent. 

A New-York, Curtiss part dAtlantic-City et fait 80 
kil. au-dessus de la mer, en 1 h. 14 m. 59 s. à une 
hauteur de 473 m. 

Le 14 juillet, à Cholet, Versepuis et Garos, sur De- 
moiselle, et Obre sur de Noue-Obre volent dans le 
vent. 

A Issy-les-Moulineaux, le lieutenant Cammermann 
vole à 200 m. de hauteur avec un passager. 

A Juvisy, Busson, sur Blériot, part de Juvisy, traverse 
Paris va jusqu'à Bagalelle vire et revient atlerrir à Ju- 
visy. IL avait muni son monoplan L.E. de l'excellent 
constructeur Lioré, qui se trouve ainsi associé au plus 
beau voyage au-dessus de Paris que l'on ait encore el- 
fectué. 

A Lille, Caltaneo, en allerrissant après un beau vol, 
capote et se blesse. 

A Montesson, Paulhan vole une dizaine de minutes. 

A Mourmelon, Weiss es Mme Niel, sur Kæchlin ; Glo- 
rieux, Molla et les frères Visseaux, sur Sommer, VO- 
lent; Laffont, sur Antoinelle emmène des passagers. 

A New-York, Hamilton faisant des essais sur un 
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biplan inventé par un étudiant américain, tombe et 
se blesse légèrement. 

Le 15 juillet, à Biarritz, Lelorestier fait une chute de 
20 m. 

A Etampes, Herbster et Mahieu dirigent les évolutions 
des élèves de l'école J1.-Farman. 

Au Havre, Molon sur Blériot vole 50 kil. et descend 
en vol plané sur la rade de Trouville. 

A Issv-les-Moulineaux, le lieutenant Cammermann 
vole devant le train qui emmène les souverains Belges. 

A Juvisy, Ladougne sur Goupy et Busson sur Blériot, 
volent. 





Sur Paris en aéroplane 
1. Champel, quia fait Juvisy-Paris-Sartrouville 
sur biplan Voisin, 50 kilom. en 45 m.(13 juillet 
1910) (Photo Rol). — 2. G. Busson, Juvisy- 
Paris-Bagatelle et retour sans escale sur mono- 
plan Blériot, 14 juillet 1910. (Photo Rol). 


A Mourmelon, le lieutenant Darsot passe son brevet 
de pilote sur H.-Farman ; Forest, sur Voisin vole 45 mi- 
nutes et de Ridder emmène des passagers ; Weiss sur 
Kæchlin évolue aux alentours ; Laffont, chef-pilote de 
l'école Antoinette, emmène les élèves. 

A Reims, de Mumm, sur Antoinelle, fait 2 vols à 150 
mètres de hauteur. 

A Vichy. Kulhing vole sur l'Allier. 

A Padoue, le lieutenant Savoia vole à 600 m. d’alli- 
tude et emmène des passagers. 

A Gand, Daniel Kinet meurt des suiles de ses bles- 
sures. 

A Genève, Dufaux parcourt 36 kil. 500 en 30 min. 

A Toronto. de Lesseps, sur Blériot, vole 40 kil. au-des- 
sus de la ville et des environs. 





ANG: 


L'Aérouautique eu Italie 


L'Aérogyroplane de l’Hon. Federico Capone 


Parmi les plus passionnés avialteurs ilaliens, il faut 
placer au premier rang, M. Frédéric Capone, ancien 
député, dont le nom et les travaux sont à peine connus, 
et de ses intimes seulement, à cause de sa trop grande 
modestie et de l’insurmontable horreur qu'il professe 
pour une vaine publicité. Il a toujours fui tout ce qui 
pouvait sembler à de la réclame faile autour de son 
nom et s’il a, cette fois, cédé à nos pressantes sollici- 
tations, c'est surtout pour faire plaisir à lami qui a 
suivi, avec intérêt et d'assez près, ses intéressants es- 
sais. 








Il y a près de trente ans que M. Capone éludie, dans 
le silence du laboratoire et poursuit, dans la fiévreuse 
activité de l'atelier, la solution du grand problème de 
l'aviation. Il a fait construire successivement une série 
de modèles dort quelques-uns sont fort ingénieux et 
même quelque peu compliqués. Il en a constitué un 
véritable musée où l’on peut suivre la trace de ses per- 
sévérants efforts vers la perfection. 





Nous passerons sous silence toute la série des pre- 
mieres tentatives, qui n'offrent qu'un intérêt purement 
rélrospectif, pour arriver, de suite, aux modèles de 
plus en plus perfectionnés et de plus grande impor- 
tance. Les derniers construits mesurent de 4 à 9 m. 
d'envergure et sont pourvus de moteurs de 4 à 50 HP ; 
mais, en général, ils ne sont pas destinés à être montés 
et c'est là leur principal défaut. 








En effet, que de petits modèles d'expériementation 
comme |’ « hélicoptère » de Forlanini, | « Aérodrome » 
( de Langley, l « aéroplane » de Richet et Tatin, etc. 
soient de petites dimensions, cela s'explique surtout 
étant donné les époques auxquelles ils furent cons- 
truits : mais, de nos jours, il est indispensable de cons- 
truire des appareils montés, car il est imposible, au- 
trement, de se rendre compte des qualités d'un appa- 
reil si un pilote ne s’y trouve installé pour le diriger 
et le manœuvrer, en observant ses défectuosités, au 
cours d'essais répétés, pour pouvoir y apporter, ulté- 
rieurement, les perfectionnements voulus. 


Depuis que Santos-Dumont a donné, le premier, 
uli courageux exemple en se lançant sur son aéro- 
plane-cerf-volant, on peut dire que presque tous les 
aéroplanes, pour peu qu'ils fussent logiquement cons- 
truits, se sont envolés sous l’action de leurs propul- 
seurs. 

x 

En 4905, M. Capone fit construire, à Rome, par le 

mécanicien Ceccarelli, dans un hangar situé dans un 





Fic. 1. — Aérogyroplane de M. Federico Capoune 


pré des Thermes de Titus, un aéroplane spécial, très 
ramassé, avec une courte queue, que portait un cha- 
riot en tubes d'acier. (Fig. 1.) 1 

L'ossature Au monoplan était également en tubes d’a- 
cier. 
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Quelques Résultats Intéressants 





A Cannes, à Nice, à Lyon, à Tours, à Saint-Pétersbourg, les Appa- 

reils Henry FARMAN remportent 99 pour 100 des premières places. 
M Ces divers Meetings d’Aviation démontreraient la supériorité écrasante 1 
| des biplans Henry FARMAN sice fait était encore à démontrer. 
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Un petit moteur de motocyclette, d'une puissance de 
4 1/2 chevaux, donnait un mouvement de rotation à 
une double paire d'ailes battantes, de forme toute spé- 
ciale, jumélées deux à deux. L'ensemble pesait 110 kilos. 

Ces ailes servaient à la propulsion. Elles étaient pla- 
nes et avaient la forme de couteaux de 1 m. 50 de lon- 
gueur et 0 m. 50 de largeur. Leur ossature, en tubes 
d'acier, était recouverte de feuilles d'aluminium. 

Ces ailes étaient animées d’un mouvement gyratoire 
dans le sens horizontal et, par l’action de rolules à ca- 
mes, elles changeaient de position et passaient, gra- 
duellement, de la position horizontale, qu'elles occu- 
paient sur la moitié arrière de leur mouvement, à la 
position verticale dans la partie avant, le mouvement 
de rotation se faisant de dedans en dehors, de telle 
sorte, qu’en plein vol, les ailes produisaient un mouve- 








F1G. 2. — Aérogyroplane de M. F. Capone 
devant son hangar situé sur les Thermes de Titus 


ment hélicoïdal de rames tournantes. Elles imitaient le 
mouvement des nageoires des tortues marines, uans la 
partie active de l'avancée. L'aérogyroplane appartient, 
donc à une catégorie d'appareils mixtes tenant des aé- 
roplanes et des ornithoptères. 


La figure 2? montre l'appareil près de son hangar, que 
surmontait un échafaudage d’où devait s'effectuer le 
lancement. Au loin, l’on voit se profiler le Colisée. Un 
filet tendu devait amortir la chute de l'appareil. 

Le 30 avril 1905, tout étant prêt pour le lancement, 
une violente bourrasque fit capoter l’aérogyroplane et 
détériorer les ailes. Les essais furent repris à quelque 
temps de là et exécutés à Altavilla Irpina, localité située 
dans la province de Naples. 

Le monoplan à ailes battantes et tournantes, où aé- 
rogyroplane, de M. Capone, lancé du haut d’une ter- 
rasse, parcourut une certaine distance, en ligne hori- 
Zontale, montrant que le principe était susceptible d’une 
application pratique. 





F1G. 3. — Aérogyroplane à hélices de M. Federico Capone 


Il eût fallu pouvoir piloter l'appareil pour le mainte- 
uir longtemps dans l'air el dans la direction voulue, 


En 1908, M. F. Capone fit exécuter, d'après ses idées, 
deux autres aérogyroplanes de plus grandes dimen- 
sions. Il les munit, cette fois, de deux hélices tracti- 
ves à quatre branches et il augmenta considérablement 
la surface des ailes tournantes. 

On peut se rendre compte des dimensions relatives 

des divers éléments de l'appareil en se rapportant à 
la taille de l'homme qui se trouve à l'une des extrémi- 
tés de l’une des ailes (fig. 3). 
s deux nouveaux appareils furent successivement 
construits à Londres, par les soins de M. Howard 
Wright qui devait les piloter, Le premier appareil, mu- 
ni d'un moteur « Antoinette » de 50 HP, fut essayé au 
vélodrome de Northbury. Le constructeur rejelta sur le 
moteur l’insuccès des essais, Aussi, pour l'appareil sui- 
vant, choisit-on un moteur « REP ». 

Les essais de ce dernier appareil eurent lieu sur la 
place d'armes de Naples (le 30 octobre 1909),le jour même 
où le dirigeable militaire italien 1-bis s’est rendu de 
Bracciano, près de Rome, à Naples, y saluer les flottes 
française et italienne, réunies dans.la baie de Naples. 

Sur la figure 4, on-voit l’aérogyroplane, après sa des 
cente du plan incliné de lancement, tandis que le diri- 
geable 1-bis apparaît à l'horizon. 














F1G.z4. — Aérogyroplane à hélices aprés son lancement 


Le constructeur ne s'étant pas hasardé à monter sur 
l'appareil, pour le piloter, le lancement s’est fait sim- 
plement sur le plan incliné qui avait été préparé dans 
ce but et que l’on voit au premier plan. 


Nous pensons que cet appareil sera le dernier aéro- 
plane non monté, que fera construire M. Capone. 

On ne peut fonder aucune opinion sérieuse sur les 
essais inconcluants exécutés avec un appareil simple- 
ment lancé et livré à lui-même, sans aucune direction, 
pas même automatique. 

Le prochain modèle devra être piloté par un avia- 
teur, seul moyen de se rendre compte des avantages et 
des inconvénients offerts par ces conceptions nouvelles, 
une fois réalisées. 

Les efforts constants el les dépenses considérables 
soutenus par M. Capone, depuis si longtemps et avec 
une aussi rare persévérance, méritent un succès défini- 
tif et une consécration pratique qui viendront, il ne faut 
pas en douter, le récompenser de ses pénibles labeurs 
et de ses lourds sacrilices, 
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Étude sur l'emploi, par la Marine militaire, 
des appareils de locomotion aérienne 


Depuis le jour où Santos-Dumont accomplit, en di- 
rigeable, son premier circuit fermé et fit son premier 
vol en aéroplane, la locomotion aérienne à marché à 
pas de géant et déjà l'emp:ni de ces deux appareils est 
prévu pour l'éclairage des armées en campagne. 

Or, le problème de l'éclairage est beaucoup plus ardu 
sur mer que sur terre. L "emploi de ces appareils doués 
de grandes vitesses en faciliterait grandement ja solu- 
tion. Comment peut-on envisager leur utilisation ? ue 
peut-on en attendre dès maintenant ? Quelles sont les 
modifications à leur apporter pour les mettre à même 
de remplir efficacement ce rôle d'éclaireurs ? Telles 
sont les questions auxquelles je vais essayer de ré- 
pondre. Je n'ai pas la prétention de donner ici les 
plans d'un dirigeable ou d’un « plus lourd que l'air » 
marins : je désire simplement montrer dans quel sens 
doivent être améliorés les appareils actuels. 





* 
xx 
I. — UTILISATION DES APPAREILS DE LOCOMOTION AÉRIENNE 





POUR L'ÉCLAIRAGE 


Nous examinerons successivement l'éclairage d’un 
port contre une attaque éventuelle, l'éclairage d’une 
côte exposée à un débarquement, l'éclairage d’une es- 
cadre. 

A) Eclairage d'un port. — Supposons qu'on veuille: 
être prévenu, le soir, au coucher du soleil, qu'aucune 
attaque n'est à craindre pendant la nuit. Placons-nous 
dans les meilleures conditions possibles pour la dé- 
tense, c'est-à-dire en été, lors des nuits les plus cour- 
tes, dont nous prendrons la durée égale à $ heures. 

11 faudra donc qu’au début de ces huit heures, aucune 
force ennemie ne se trouve en dedans d'un cercle ayant 
le port comme centre et comme rayon 8V, V étant la 
vitesse de la force ennemie. Désignons ce rayon par 
R. 





Désignons par r la distance de l'horizon pour l'ap- 
pareil circulant à une hauteur H. 





=p 
Fig. / 


Quel parcours aura à effectuer l’éclaireur ? 
Soit B le point où il doit terminer son voyage d’ex- 
plcration, et A son point de départ, 
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Pour avoir rempli Sa mission d'éclairage, il lui aura 
fallu décrire de A à B un arc de spirale logarithmique 
dont le pôle est P et tel que l'angle © de la courbe 
avec le rayon vecteur soit défini par 
1) 

( COS Er 
où V' est la vitesse de l'éclaireur. 

De (1), on tire 


es {ve =:v2 | V2 
dd ARR 


L'équalion de la spirale décrile esl 














wo 


a 


(€) P=e 
Soit : PB—p, —d. Nous avons : 
Le EU 


des angles étant comptés à partir du rayon vecteur cor- 
respondant au point A. 

Si nous prenons £omme origine de la spirale ce 
point À, l'équation (?) devient : 


o 


2 p— P,e a 


La longueur de l'arc de spirale AB est : 


A / Ve? + 9? du 
; 


= / \/# (+2) 
Le 
——— RnPeRur u) 
=—? Vi+ae 1e LT ee) 
(3) s— d Vi1+ 4 C2) 


La distance franchissable D de l'apparei à la vitesse 
V’ étant connue, cherchons la valeur maxima de w. 
Nous avons 
d +s + PL, = D 
) 


es de ®. 


w 


d V1+u° ( ie =D 4 


a(Vi+a+1)=D+4(Vi+u—1), 
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Vi a Ti) 
a iii 
& — ; g10 = — |; 
logioe d(ya a + 1) 
4) Get) EE +a?—1) 
= an 040 FEES 
C 0,4343 "| y(Vi+a+1) 


vü, en remplaçant «a par sa valeur. 
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B) Eclairage d'une côte. — Soit à surveiller une 
côte AA’ de longueur £ contre l'attaque possible d’un 
cenvoi de débarquement faisant à la vitesse V une 
route que, pour plus de simplicité, nous supposerons 
normale à la côte. Dans le cas d’une route oblique, la 
vitesse V à considérer serait la composante normale 
à la cote, de la vitesse de l'ennemi. 

Nous admettrons que la défense a besoin d’être pré- 
venue au moins six heures avant l’arrivée du convoi 
ennemi. Pour être assuré qu'aucun débarquement n'est 
à craindre du début de la nuit jusqu’à six heures après 
le lever du soleil. il faudra donc, au coucher du soleil 
être certain que la mer est libre jusqu'à une distance 
de la côte égale à 14 V. 

Soit BB’ la route de l’éclaireur : elle sera rectiligne 
(la côte étant supposée rectiligne ; en réalité, la route 
serait parallèle à la côte) et fera avec la normale à la 
côte un angle ® tel que 


| À 


. 
% 


cos S — 


É< 





Fe 


Si L est la longueur de la route décrite par l'éclaireur, 
la longueur ! de côte surveillée sera : 


É PE Tes (5 œ à) EL \” ns } 


Soit : B A° = det D la distance franchissable. 


(5 


Vif) 
He 
D on to) 
ve 





D —2d + L + lcotang® — ?u + 


d'où 


C) Eclairage d'une flotte. — On peut dire que dans ce 
cas le problème ne sera résolu que le jour où une véri- 
table flotte aérienne pourra accompagner les bâtiments. 
Ceci arrivera sans doute, peut-être même dans un ave- 
nir assez rapproché, mais les conditions de perfection- 
nement atteintes seront telles que les navires aériens 
ne se borneront sans doute pas au rôle d’éclaireurs. 
Nous n’envisagerons donc rien de semblable. 

Mais on peut, dès maintenant, envisager des éclai- 
reurs aériens partant d'un point de la côte pour accom- 
plir une mission de surveillance sur certains passages 
tels que le canal de Sicile, la Méditerranée entre Oran 
et l'Espagne, les deux entrées de la Manche. On peut 
également envisager la possibilité de missions spécia- 
les : par exemple, aller s'assurer si l’escadre ennemie a 
quitté un point où elle séjournait. 

Enfin, si nous ne pouvons envisager des navires aé- 
riens accompagnant les escadres par leurs propres 
moyens, nous pouvons admettre l'hypothèse d’un trans- 
port par des navires spéciaux d’éclaireurs aériens qui, 
lcrsque l’ordre leur en serait donné, prendraient leur 
vol pour aller éclairer l’escadre dans une direction et 
jusqu'à une distance déterminée. Leur mission termi- 
rée, ils reviendraient à leur transporteur. < 


IT, — EMPLOI DES APPAREILS ACTUELS 
1° Dirigeables. 


A) Défense d'un port. — Prenons d’abord des diri- 
geables satisfaisant aux conditions publiées récemment 
par le ministère de la Guerre, c’est-à-dire ayant une 
distance franchissable de 500 kilom., soit 270 milles, à 
une vitesse voisine de 45 kilom., soit environ 25 nœuds. 
Prenons pour la vitesse présumée de l'ennemi V la va- 
leur 15 nœuds. 

Le rayon du cercle de protection se trouve alors égal 
à 8x15, soit 120 milles. 

Si nous supposons le dirigeable naviguant à une hau- 
teur de 200 mètres la distance de l'horizon sera d’envi- 
ron 30 milles. 

Si le dirigeable ne possède aucun appareil de T. S. F., 
il sera obligé de venir rapporter lui-même ses rensei- 
gnements au port, ce qui l’obligera à terminer sa re- 
cherche T heures avant le coucher du soleil. 

Le point B où il aura terminé son arc de spirale sera 
donc tel que 


BP — V'T — 120 — 30 + VT, 





ce qui donne 
T = 9 heures. 


ou 
BP = 25 x 9 = 225 milles. 


L'exploration serait donc absolument impossible, 
puisque le dirigeable n'a que 270 milles de distance 
franchissable et que seul son voyage de retour deman- 
derait 225 milles. 


IL est don: absolument nécessaire que les dirigeables 
destinés à la marine soient munis d'appareils de T. S. F. 
afin que le point terminus de leur route de recherche 
soit seulement à une distance du port égale au rayon 
du cercle de protection. 


La T. S. F. est également nécessaire pour qu'ils puis- 
sent si, à un moment quelconque, ils aperçoivent des 
bâtiments suspects, prévenir le port de leurs mouve- 
ments, tout en continuant à les surveiller. Enfin, elle 
est encore nécessaire pour leur permettre de demander 
des secours en cas d'avarie, ceci surtout en temps de 
paix. 

Prenons donc pour d la valeur 90 milles. 

La formule (5) nous donne 

5 
1) 


/ 2512 9 
HAT 97 9 
| \ (5) Le (270 + vo 
EEE mL O CON one me 
0,4343 DE 
/ s0( + 1) 


w — 0,425 ou environ 25°, 








La longueur de l'arc de spirale décrit serait, d’après 
fa formule (3) 


0,425 
25 ( 2 ) ; 
s — 90 TAC 3 — 1/ — 56 milles. 


Appelons rendement d'un éclaireur aérien le rapport 
à la route totale effectuée de la partie réellement utile 
de cette route, c’est-à-dire de l’arc de spirale : 


le 


== 


H 


Dans 'e cas envisagé, nous avons : 
ü 
0010207: 


c’est-à-dire que 1/5 seulement de la puissance dépensée 
l'est poar l'exploration. 

Le poiat où notre éclaireur commencera sa recherche 
sera à 124 milles du port. 


Voyons maintenant ce que pourrait donner un di- 
risgeable tel que le Parseval-G, dont la construction esl 
à peu près terminée et qui doit donner, pendant 20 heu- 
res, 16 mètres à la seconde, en transportant 6 ou 8 per- 
sonnes. 
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Nous avons alors 


NE 32 
/132\2 . (32 ; 
V (:) — 1 \sio + s(T — ) 


— - logo < : 
343 e 32 
0404 | (+ 1) 


Ti — 0,490, soit près de 1/2. 


D — 640, 








\ 
| — 1050 environ, 
/ 


Le début de l'arc de spirale décrit se trouverait à 237 
milles du port. 

Deux dirigeables de ce type seraient donc suffisants 
pour surveiller les abords d'un port près duquel la côte 
ferait un angle d'environ 250 degrés,, c’està-dire sufli- 
raient dans la plupart des cas: 


B) Eclairage d'une côle. — Dans ce cas, comme dans 
le premier, et pour les mêmes raisons, la T. S. F. est 
nécessaire à bord des dirigeables. 

Comme vitesse V du convoi, nous 

2 nœuds, ce qui donne pour d la valeur : 


12 x 14 = 168$ milles. 


prendrons 


Si nous voulons appliquer lâ formule (7) à notre pre- 
vier dirigeable de vitesse 25 nœuds et de rayon d'action 
270 milles, nous obtenons pour L une valeur négative. 
Autrement dit, ce dirigeable ne peut explorer le large 
dans les conditions posées. Il ne pourrait qu'exercer 
une surveillance sur un point déterminé dans les méê- 
mes conditions que pour la Géfense d'un port. 

Si nous nous posions comme condition de n'avoir 
rien à craindre jusqu'au lever du jour, la distance d 
se réduirait à 96 milles. Nous aurions dans ce Cas : 


l,—= 58 milles, 


ce qui correspond environ à la distance de Toulon à An- 


tibes. 
Nous aurions comme rendement : 


Sa = 0,195. 


Si nous envisageons le Parseval-G, nou spouvons lui 
appliquer intégralement la formule (7), qui donne : 


l3 — 276 milles, 


soit environ la distance de la frontière d'Espagne à la 
rivière de Quimper. Dans ce cas, le rendement est de : 


52 — 0,345. 


Si nous réduisons la période de sécurité à la nuit. 
nous avons 
is — 408 milles, 


soit la distance de la frontière de Belgique à Lorient, 
avec un rendement 


54 — 0,509. 


C) Eclairage d'une flotte. — Nous avons dit que. dès 
maintenaat, l'emploi des dirigeables pouvait être envi- 
sagé pour l'élablissement de barrages ou l'exécution de 
raids. Un dirigeable de 270 milles de distance franchis- 
sable ne pourrait guère effectuer comme voyages aller 
et retour, sans escales, que les suivants : 

Dunkerque à Amsterdam ; Cherbourg ou Brest à 
Plymouth ; Nice à La Spezzia ; Porto-Vecchio à Civila- 
Vecchia. 

Tandis qu'un Parseval-G pourrait, dans les mêmes 
conditions, effectuer les voyages : 

Dunkerque à Hambourg ou Newcastle : Toulon à 
Rome ou Palma ; Bizerte à Messine ; Alger à Barcelone; 
Oran à Cadix. 


D) Conditions à remplir par les dirigeables. — Pour 
pouvoir remplir sur mer une mission du genre de cel- 
les que nous venons d'envisager, les dirigeables devront. 
remplir certaines conditions spéciales dont la nécessité 
se fait beaucoup moins sentir pour leur utilisation à 
terre. 


1° I leur faut d'abord pouvoir se diriger hors de vue 
des côtes. A terre, les dirigeables peuvent reconnaitre 
des points de repère : villes, clochers. etc., marqués 
sur les cartes et qui leur servent à jalonner leur route. 


Mais sur mer, il n'existe qu'un moyen de se diriger : 
c’est le :ompas. Les dirigeables marins devront donc 
ètre munis de compas soigneusement compensés. Il 
leur faudra, de plus, faire le point, ce qui exige des 
instruments d'observation et des tables où abaques de 
point comportant les- corrections spéciales nécessilées 
par la grande hauteur des observateurs au-dessus du 
niveau de la mer. 

Un instrument qui, probablement conviendrait par- 
faitement pour les observations, est le sextant muni 
de l'horizon gyroscopique Fleuriais. 


2° L’atterrissage n'étant possible qu'au port, le diri- 
geable ne doit pas être à la n'erci d'une avarie de l’ap- 
pareil moteur, dans la mesure du possible, bien en- 
tendu. Les moteurs doivent donc d'abord être aussi ro- 
bustes que possible, pouvoir, tout comme les moteurs 
d'automobiles, actuels, donner un long fonctionne- 
ment continu sans pannés. Mais, comme, malgré tout, 
une avarie de moteur est possible, il faut, au moins, 
un moteur de secours pouvant commander l’hélice mo- 
mentanément immobilisée. 

Il faut également prévoir une avarie de l'appareil 
propulseur, perte de l’hélice ou rupture de l'arbre. Au 
pcint de vue de la construction du ballon, la catastro- 
phe du République a montré — ce qui était d’ailleurs 
évident pour des marins — la nécessité d’un compar- 
timentage soigneusement étudié du corps de l’aérostalt. 
Si les hélices sont suffisamment éloignées de l'axe, la 
perte d’une hélice peut mettre le dirigeable dans l’im- 
possibilité de continuer sa route. Une telle éventualilé 
ne doit pas être à craindre en mer. La disposition des 
hélices doit être telle que le ballon puisse marcher avec 
une seule. Il en résulle que l'approvisionnement en es- 
sence doit être calculé assez largement pour que, quel 
que soit le point de sa route où l’avarie se produise, le 
CRIASREIE puisse revenir à son hangar avec une seule 

élice. 


3° Nous avons déjà vu pour quelles raisons des ap- 
pareils de T. S. F. sont nécessaires à bord des dirigea- 
bles marins. 


4° La nacelle doit comporter des abris où le person- 
nel non de quart puisse se reposer. 


5° Les approvisionnements de toute sorte devront être 
calculés largement, surtout les vivres. 


6° Enfin, en cas où une averie à l'enveloppe ne per- 
mettrait pas le retour au port, sans cependant amener 
une chute brutale, il serait bon que la nacelle fût dis- 
posée de facon à pouvoir flotter, soit en totaiité, soit en 
partie, de façon à offrir au rersonnel les plus grandes 
chances possibles de sauvetage. 


Remarque. — Dans les calculs que nous venons de 
faire pour les deux dirigeables envisagés. nous avons 
admis implicitement qu'il n'y avait pas de vent. Il est 
bien évident qu'un vent de seulement cinq ou six mè- 
tres à la seconde, aurait pour effet de diminuer con- 
sidérablement le rayon d'action d'un dirigeable, et, par 
suite, son alilisation. 


X 


2° — Plus lourds que l'air. 


Nous ne pouvons envisager dans cette classe d’appa- 
reils que les aéroplares, car ce sont les seuls ayant 
jLsqu'ici, donné des résultats. : 

Dans l’état actuel de leur construction, ils sont à 
peu près inttilisables pour la marine. Le moteur léger 
n'offre pas, en effet, il faut le reconnaître, la sécurité 
de fonctionnement nécessaire pour un raid de quelque 
importance sur mer : rappelons-nous que les princi 
paux échecs ont été dûs au moteur (Latham à Calais, 
While, dans Londres-Manchester). Le capitaine Mar- 
connet et le lieutenant Féquant ont déclaré aux jour- 
naux avoir fait complètement visiter leur moteur par 
un spécialiste avant d'entreprendre leur raid Châlons- 
Vincennes. En réalité, le moteur d'aviation n’est pas 
plus sûr maintenant, que ne l'était le moteur d’automo- 
bile, il y a quinze ans ! 

La distare franchissable prévue pour les aéropla- 
nes actuels est aussi beaucoup trop faible ; mais ceci 
n'est qu'une question de capacité des réservoirs d’es- 
sence et d'huile. Il est prouvé expérimentalement, par 
les raids avec passagers, que la charge par mètre car- 
ré. prévue dans la conslruction des aéroplanes, est de 
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beaucoup ‘nférieure à la charge limite. En remplaçant 
un ou deux passagers par un poids équivalent d'essence 
et d'huile, la distance franchissable serait augmentée 
dans des proportions considérables. 

Pour avoir une idée de ce que pourrait donner un 
aéroplane actuel si son moteur était susceptible de 
marcher sans défaillance, tant qu'on lui donnerait de 
l'essence, comparons-le à un dirigeable ayant même 
distance franchissable D. Nous prendrons comme vi- 
tesse de l’aéroplane, la vitesse movenne obtenue dans 
leur raid par MM. Marconnet et Féquant, c’est-à-dire 
69 kilomètres, soit environ 27 nœuds. 

Les aéroplanes actuels ne pouvant être munis de la 
T. S. F., seront obligés de venir eux-mêmes rapporter 
leurs renseignements. Le calcul montre que pour la 
défense d’un port, par exemple, leur distance franchis- 
sable ne doit pas être inférieure à 300 milles. 

Si nous prenons un aéroplane ayant même distance 
franchissable que le Parseval-G, c'est-à-dire pouvant 
marcher environ dix-sept heures el demie (nous voyons 
combien nous som nes loin des trois heures et demie 
qui constituent actuellement à peu près le record de 
durée des aéroplanes), (1) nous obtenons : 


0 — (650, 


Ainsi, l'aéroplane ne pourrait parcourir qu'un secteur 
de 65°, tandis que le Parseval-G dispose de 105°, pres- 
que le double. Encore faudrait-il que les aviateurs eus- 
sent comine l'équipage du dirigeable un compas com- 
pensé et des instruments d'observation avec jes 
moyens de s’en servir et de faire les calculs nécessai- 
res. Or, l’état actuel de leur construction ne laisse guère 
apparaître comme faciles les installation nécessaires. 
De plus, leur équipage ne peut être que très restreint 
(2 ou 3 personnes au plus), il ne peut guère se déplacer, 
et on ne le voit guère accomplissant, dans ces condi- 
tions, un raid de dix-sept-heures et demie ! 


# 
x + 


III. — MODIFICATIONS A APPORTER AUX APPAREILS ACTUELS 


1) Dirigeables. — Rappelons d’abord les modifications 
de détail que nous avons trouvées : 


1° Installation d’un compas compensé et étude des 
meilleurs appareils et méthodes pour faire le point. 

2° Moteurs de secours. Installation des hélices telle 
Que la perte d'une hélice ne supprime pas la dirigeabi- 
ité. 

2° Appareils de T. S. F. 

4° Abris pour le personnel, larges approvisionne- 
ments, appareils de sauvetage. 


Nous avons constaté qu'un Parseval-G possédait, à 
cause de son plus grand rayon d'action. de sérieux 
avantages, au point de vue maritime, sur les appareils 
français que nous avons envisagés. Comment faut-il 
que nous modifiions ceux-ci ? Nous pouvons augmenter 
la distance franchissable en agissant sur deux facteurs: 
la vitesse et la durée de marche, c’est-à-dire l’appro- 
visionnement d'essence et d'huile. 

Examinons la formule : 


Nous pouvons l'écrire 


Menus 


\ 
pme 
CG a 
ou, en posant = = zt; 


— © VIT LOT 
NT Ne 7 


d(x —1) 


(1) Ce record a élé porté à plus de cinq heures pen- 
dant la Semaine de Champagne, 


Nous pouvons augmenter la distance franchissable 
de la même quantité en augmentant T d'une certaine 
quantité AT ou x d'une quantité Az telles que : 


AT AT 


Te 
puisque 
A RENTE re Ag 
D'= VT (+) vre(i + =) 


Calculons les augmentations de " qui correspon- 
dent à ces augmentalions égales de distance franchis- 


sable : soient (Aw)r et (Aw)r leurs valeurs. Si nous 
AG )r 
calculons le rappor! y = _ nous avons : 
1 rs. VTz + d(r—1) ) 
DE TO CR a PL 2 
ANT L{ d(x +1) (IE GE 


+ dx) + (NT + 24) (x — | 


6 
S 
4 
£ 
a [3 
$ Ur. 
GG \ 
Parseval G 
:2.28 
B (vr= 300 
2 


A (VIT = 159) 
et Die 


nœudt 





100 10 Kms 


Fig 3 


Nous voyons que la valeur de y dépend non de V 
où T, mais de leur produit VT. Nous donnons trois 
courbes représentant les valeurs de y pour les va- 
leurs : 

Courbe À : VT = 150 (cas du dirigeable français avec 
un ennemi filant 15 nœuds) ; 

Courbe B : VT = 300 (cas du Parseval-G et du même 
ennemi) ; 

Courbe C : VT = 600 (cas d’un dirigeable marchant 
30 heures et opposé à un ennemi filant 20 nœuds). 

Comme abscisses, nous avons pris au lieu de æ la 
vaieur correspondante de V’, en kilomètres et en nœuds. 
Les ordonnées représentent les valeurs de y. 

Nous voyons inméiatement que dans les vitesses 
qui nous intéressent, la valeur de y est toujours supé- 
rieure à 1. La courbe A montre qu'en augmentant le 
rayon d'action de notre dirigeable militaire (vitesse 25 
nœuds), en agissant sur la vitesse, le gain oblenu sur 
l'angle « est égal à 1,6 fois le gain obtenu en agis- 
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sent sur la durée de marche. Pour un Parseval-G (cour- 
be B, vitesse 32 nœnds), y est égal à 2,28. Pour un diri- 
geabie marchant 32 nœuds, mais correspondant à la 
courbe C, y serait égal à 3,49. 


Voyons à quoi nous conduit un examen analogue, 
dans le cas de la surveillance d’une côte. La formule 
qui nous donne la longueur de côte surveillée est : 


EG 


; V 
avr 





1— (D — 94) 


Si, dans cette formule, nous augmentons V’, c'est-à- 
* PE. M 
dire diminuons le rapport DE 


dans ce cas encore, l'augmentation du rayon d'action 
par accroissement de la vitesse, esi préférable à l’aug- 
mentation par accroissement de la durée de marche. 

En résumé, il nous faut d'abord chercher la grande 
vitesse, 

Mais, étant donné que la puissance motrice est pro- 
portionnelle au cube de la vitesse, nous voyons qu'un 
accroissement sérieux de cette derniere correspond à 
une augmentation considérable de la puissance mo- 
trce, donc du noids du moteur, de l'approvisionne- 
ment en huile et essence, de la résistance et, par suite, 
du poids de la nacelle : d’où augmentation des dimen- 
sions du ballen et de son hangar ; et, par suite, grosse 
augmentation du prix de revient. 

Le problème est don: très complexe. La question po- 
sée étant celle-ci : assurer complétement la garde d’un 
port ou d'une côte contre un ennemi de vitesse maxi- 
mum de route donnée, et pour le minimum possible de 
prix de revient, il en résultera un type de dirigeable 
convenant à ce port ou à la côte envisagée. 


augmentera. Donc, 


Il) Appareils plus lourds que l'air. — Nous avons 
vu que l'aéroplane actuel est à peu. près inutilisable 
par la marine. Pour pouvoir remplir le rôle que nous 
avons envisagé pour les diriceables, il faudrait des ac- 
roplanes pouvant d’abori transporter plusieurs per 
sonnes en leur offrant la possibilité de se remplacer 
mutuellement, c'est-à-dire qu'il faudrait des aéroplanes 
ayant une véritable nacelle pourvue des perfectionne- 
ments que nous ayons reconnus nécessaires pour les 
dirigeables. 


NM est une classe d’appereils sur lesquels certaines 
personnes paraissent fonder certains espoirs : ce 
sont les hvdro-aéroplanes. Un appareii de ce genre. dû 
à M. Henri Fabre est en essais aux Martigues et a ef- 
fectué son premier vol, le 28 mars 1910. Ces appareils 
sont-ils réellement susceptibles, comme le pensent leurs 
inventeurs, de devenir des aéroplanes marins ? Non, 
car ils ne présentent, au fond, aucun avantage. Au lieu 
de prendre son élan sur une piste plane solide, l'hydro- 
aéroplane le preid sur la surface de learn. Mais pour 
lui permettre de prendre cet élan et de s'envoler en- 
suite, il faut que le pilote soit maître de l’incideuce de 
ses plans sustentateurs. Or. à la mer, ceci n’est possi 
ble que par calme plat : sil v a un peu de houle ou 
simplement du clapotis, l'incidence variera à chaque 
instant, la vitesse de l'appareil en sera considérable- 
ment diminuée, et surtout. il faudra au pilote, pour en- 
lever son appareil, une habileté vraiment hors de pair. 
L'atterrissage sera hérissé de difficultés encore plus 
grandes. Aussi cet appareil ne s'annonce guère comme 
DT si ce n'est par calme plat et au point de vue 
sy orlif 


Si le « plus lourd que l’air » ne paraît pas encore près 
de servir d'éclaireur. pour un port ou une côte, le mo- 
ment est peut-être plus proche où on pourra l'employer 
comme éclaireur d’escadre, en le transportant sur un 
navire spécial. Il est facile de concevoir des appareils 
pliants (l'appareil allemand de Graert en est un exem- 
ple) ayant un encombrement restreint et dont un cer- 
tain nombre pourraient être transportés sur un navire 
Spécial, Mais une grave question se pose : comment 
ces appareils s’envoleront-ils ? Les appareils actuels 
ont bessin d'un certain espace plan pour prendre leur 
élan, Où trouveront-ils cet espace ? Le pont bien dégagé 
pourrait peut-être leur offrir une soixantaine de mè- 
tres au plus. Mais les difficultés exposées pour l’envo- 


lée des hydro-aéroplanes existeraient encore, probable 
ment amplifiées par les mouvements de tangage et de 
roulis dù bâtiment. Aussi ce procédé n'est pas prati- 
que. S 

Quelques inventeurs onl proposé pour les aéroplanes 
à hélice tractive, la mise en marche de l'appareil au 
point fixe de façon à le soulever par le courant d'air dû 
à l’hélice. Lorsqu'il serait suffisamment élevé, l’'amarre 
le retenant au point fixe serait larguée. Ce procédé 
pourrait peut-être donner quelque chose ; mais com- 
ment l'appareil reviendrait-il à son hangar flottant ? 
Comment se ferait l'atterrissage sur le pont du bateau ? 

Le seul procédé qui paraisse possible est le soulève- 
ment vertical de l’appareil à raide d’une hélice sustenta- 
trice. On peut imaginer soit l'hélicoptère simple, soit 
une combinaison de l'hélicoptère et de l’aéroplane : le 
gyroplane Bréquet a montré que l’on pouvait s'élever 
par ce procédé. Il s'agirait surtout, par des expériences 
méthodiques sur les hélices sustentatrices, d'obtenir de 
celles-ci un meilleur rendement : nous sommes encore 
loin d'obtenir une hélice avant comme qualité sustenta- 
trice ce nombre 6 que le colonel Renard a reconnu pos- 
sible à obtenir ! Un appareil de ce genre pourrait se 
contenter de ? ou 3 heures de marche qui lui permet- 
traient d'explorer les alentours de l’escadre en marche, 
après quoi, il reviendrait à son transporteur pour se ra- 
vitailler pendant qu'un autre appareil le remplacerait. 
Comme son équipage pourrait se réduire à un ou deux 
hommes, il pourrait être de dimensions assez réduites. 
Quant à son atterrissage en un point fixe, son hélice 
sustentatrice le rendrait aisé. | 


Nous n’envisagerons pas l'emploi des dirigeables ou 
des aéroplanes comme engins offensifs sur mer. Les es- 
sais qu'Hamilton doit prochainement effectuer aux 
Etats-Unis avec un aéroplane et les expériences faites 
aux usin?s Krupp avec la torpille aérienne Unge, mon- 
trent qu: l'on commence à s’en occuper sérieusement. 


* 
x * 


Quelle conclusion pouvons-nous tirer de cette étude ? 
Simplement celle-ci : les constructeurs et inventeurs 
ont jusqu'ici “onstruit leurs appareils uniquement pour 
veyager sur terre. Beaucoup de personnes ont cru de 
bonne foi que ces appareils pourraient servir tels quels 
sur mer. J'espère avoir montré qu'il n’en est rien : les 
conditions des voyages aériens sur mer sont différen- 
tes de celles des voyages sur terre et il est tout à fait 
nécessaire d'envisager les modifications correspondantes 
aux appareils : leur emploi sur terre s’en trouvera par 
cela même grandement amélioré, car ils seront alors 
réellement pratiques. Il est probable que si nos cons- 
tructeurs s’attellent résolument à la solution des di 
\erses améliorations nécessaires, nous serons bientôt en 
pessession d'appareils pouvant sans crainte affronter le 
large ! î 

| A. DELAUNAY. 
Enseigne de vaisseau de 1" ‘lasse. 





Peut-on calculer théoriquement 
la valeur du coefficient K ? 


Plusieurs auteurs ont essayé de déterminer théori- 
quement la valeur du coefficient K de résistance de l'air 
au déplacement orthogonal d'un plan mince. ; 

Newton a proposé de calculer ce coefficient par la 
méthode suivante 

Soit un plan de surface S qui avance orthogonalement 
à la vitesse V. Soit R la pression. Le travail effectué 
par seconde est RV. | 

En une seconde, le plan a balayé un cylindre d'air 
de base S et de hauteur V,etl’a chassé devant lui 
en lui communiquant sa propre vitesse V. 

Le volume de ce cylindre est SV, et son poids dSV, 
d étant le poids spécifique de l'air. 

La force vive communiquée au cylindre d’air est 

ve ds V2 
2 É JET 
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Egalant la force vive au travail effectué, on a, en né- 
gligeant les frottements 





1 dSY 
RV = — V2 
2 y 
1 dSV? d 
R= ——— —— sv 
2 y 2y 


Ce qui semble démontrer que le coefficient K est égal 
à : 
d 1,29 


RE 
2g  2X9,81 


0,066 


Poncelet a également proposé cette formule. 
On sait que l'expérience donne un chiffre différent. 


M. Vallier admet que la pression sur une surface 
plane est représentée par le poids d'une colonne de 
fluide ayant pour base la surface, et pour hauteur le 
double de la hauteur de chute nécessaire pour obtenir 
la vitesse, ceci étant la conclusion d’un raisonnement 
dû à Rankine ; il trouve ainsi :K — —— 0,132 

q 
M. Macaluso croit démontrer que K ne peut pas être 
24 NE 3 
plus grande que a ou 0,261. Pour cela, il imagine 


que la surface S glisse comme un piston dans l’inté- 
rieur d’un cylindre. La surface S transmet à la masse 
M de fluide heurté en une seconde sa vitesse V. En même 
temps, une masse égale de fluide esl entraînée derrière 
la surface, avec la même vitesse, pour combler le vide 
qui se produirait sans cela. Soit MV la quantité de 
mouvement de ia masse M, R la résistance ; on aura, 
d'après le théorème de la quantité de mouvement pro- 
jetée, appliqué pendant un intervalle d’une seconde {el 
en négligeant toujours les frottements) : 








R = 2MV 
Mais comme DE 5 
R US peu Se, 
9 g 
D] 
d'où on conclut : K ——. 
g 


Nous citons ce dernier raisonnement, parce qu'il nous 
fournit l’occasion de mettre en garde contre l'emploi 
du théorème de la quantité de mouvement en aérodyna- 
mique, emploi qu'on fait souvent à tort, dans des cas 
où il n’est pas applicable. 

Déjà on voit qu'il y a contradiction entre ce résultat 
et celui que donnerait l’application de l'équation des 
forces vives. La quantité d'air qu'on suppose déplacée 
étant double de celle considérée par Newton, la consi- 
déralion de la force vive donnerait une valeur double 


pour le coefficient K, soit ee ou 0,132. Or, le théorème 


u 

de la quantité de mouvement, avec les mêmes hypo- 
thèses, donne encore deux fois plus. 1 y a contradic- 
tion, et nécessairement l’un au moins des deux rai- 
sennements est faux. 


L'application de l'équation des forces vives est cor- 
recte, les hypothèses étant admises. Mais le théorème 
de la quantité de mouvement projetée n'est pas appli. 
cable. Dans sa démonstration, en suppose, en effet, que 
la force est directement appliquée à toute la masse con- 
sidérée pendant tout l'intervalle de temps considéré. Or 
ici, la force n'est appliquée que successivement aux di- 
verses tranches du cylindre d'air, au fur et à mesure 
que le pian les rencontre : en outre, on suppose que la 
force n’est appliquée à chaque molécule que pendant 
un temps infiniment court, chaque molécule prenant 
instantanément la vitesse du plan au moment où elle 
est heurtée, et n’augmentant plus sa vitesse ensuite. 


Ce mode est complètement différent de celui que sup- 
pose le théorème de la quantité de mouvement, et ce 
dernier ne pourrait être légitimement appliqué que si 
on le démontrait, au préalable, en partant des hypo- 


faites ; or, on trouverait, en faisant la démonstration, 
une autre loi, qui s'écrirait : 


EP Lmv. 


C'est sous cette forme que ta quantité de mouvement 
pourrait être utilisée dans les problèmes analogues à 
celui-ci (1). 


+ 
* 


Nous voilà donc en présence de deux formules {théo- 


d 


: d is 2 
riques, — et — (la troisième formule + étant 
ÿ 


éliminée). 
Laquelle choisir ? Aucune. 


Toutes deux négligent la véritable cause de la résis- 
tance de l'air, à savoir les frottements, qui sont en déli- 
tive le terme et l'unique aboutissement du travail. 

L'idée du cyiindre d'air déplacé est complètement à 
côté de la réalité, et il ne se passe rien qui justifie cette 
hypothèse. 'L'air n’est pas refoulé ; il s'écarte latérale- 
ment au passage du plan, puis se referme derrière lui. 

Si on examine les mouvements que prennent les filets 
d'air au voisinage d’un plan qui s'y déplace orthogona- 
lement, on constate que l'air est troublé jusqu'à une 
certaine distance du mobile, dans un cylindre de sec- 
Lion plus grande uue le mobile. 

Les molécules fluides s’écartent, contournent le plan 
et reprennent ensuite leur position. Il y à compression 
en avant du plan, et dépression en arrière. Entre les 
filets qui s’écartent à l'avant et ceux qui se rapprochent 
à l'arrière sont emprisonnées deux masses d'air qui se 
déplacent avec le plan. 

A l'avant est une masse appelée la proue d'air, qui 
est comprimée et transmet sa compression au plan. El'e 
est agitée de tourbillons qui, au voisinage de la surface 
du mobile, sont centripètes. 

A. l'arrière est une masse Heaucoup plus grande ap- 
pelée la poupe d'air, qui est en dépression. Le frotte- 
ment des filets qui la contournent y engendre des tour- 
billons qui, au voisinage de la surface du mobile, sont 
centrifuges, et d'ailleurs très instables. 


Nous avons cu l'occasion de constater de visu, d'une 
façon frappante, l'existence «le la poupe d'air. En 1908, 
par un temps de brouillard très opaque, étant en gare 
de Valenciennes, nous avons vu un train qui entrait 
dans le hall de la gare, émergeant, en quelque sorte, 
du brouillard qui régnait au dehors. Derrière le dernier 
wagon, on remarquait une tranche de brouillard opa 
que, très nette, comme solidifiée, entraînée à la suite 
du train et paraissant attachée derrière lui et en faire 
partie. Elle la suivi pendant une quarantaine de mè- 
tres pour se dissiper au moment où le train s'arrêtail. 

L'hypothèse qui sert de base au raisonnement de 
Newton ne correspond donc nullement à la réalité, et 
si la valeur théorique qu'il trouve, se rapproche de la 
valeur expérimentale, c'est un effet du hasard. 


Il faut remarquer, d'ailleurs, que la pression sur des 
ccrps ayant même surface, où plus exactement même 
maitre-couple, est très variable suivant la forme du 
€crps. . 

Pour un plan mince, elle n’est pas la même sur un 
carré, sur un cercle, Ou sur un rectangle. Si l'on met 
deux plans minces à distance convenable l'un derrière 
l'autre, la résistance tolale est moindre que celle d’un 
seul plan (Eiffel). 

Si au lieu aun plan on prend une surface concave, 
ou convexe, ou fuselée, la résistance se modifie énormé- 
ment dans une proportion qui varie de 1 à 40. à 

Pourtant le raisonnement théorique serait toujours 
le même, car ce raisonnement ne se sert en rien de ce 
que le mobile est un plan, de ce qu'il est mince, de ce 
qu'il a telle ou telle forme, et il ne se sert pas davan- 
tage des propriétés des gaz. On ne voit pas ce qui l'em- 
pêcherait d'être applicable à un corps solide, ou pâteux, 
ou pulvérulent. 





(1) Cette observation est également vraie pour les cal- 
culs relatifs aux hélices ; c’est à tort que beauoup d’au- 
teurs ont voulu y appliquer le théorème de la quantité 
de mouvement, 
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Un exemple dans lequel les efforts seront plus grands, 
et par suite les inexactitudes plus visibles, va nous met- 
tre sur la voie. Cherchons quel est le coeflicient de ré- 
sistance du sable. Prenons un plan, appliquons-lui une 
force F, et cherchons à quelle vitesse il va avancer dans 
une masse de sable. Ce sera, si on veut, la fondation 
d'une maison, ei nous allons chercher de combien cette 
fondation va descendre par seconde. Vous me direz 
que le sable n’est pas un gaz. Mais où donc le raison- 
nement invoque-t-il les propriétés des gaz ? On n’a ad- 
mis qu'une chose, c'est que le frottement est nul, ce 
qui est faux, aussi bien pour l'air que pour Je sable. 
Si le sable pèse 1.500 kilos par mètre cube, on trou- 

; d LA 
vera : K == = 76 
29 

Ainsi, si une fondation de maison supporte seulement 
76 kilos par mètre carré, elle descendra de 1 m. par 
seconde. Or, on sait qu'on fait travailler couramment 
les fondations à 20.000 et 40.000 kilos par mètre carré, 
et qu'elles ne descendent pas du tout, même en un 
siècle. 

Autre exemple : da résistance dans l'huile est bien 
plus grande que dans l’eau, et cependant l'huile est 
moins dense. 


Ici on voit tout de suite le nœud de la question. L'huile 
est visqueuse ! Oui, l'eau aussi, les gaz aussi, mais 
dans une proportion différente. Avec un corps très vis- 
queux tel que le goudron, la cire, on verrait la chose 
encore mieux. 

La viscosité du fluide, lus frottements moléculaires, 
tout est là. Tout le travail se perd en frottements. Si le 
fluide était parfait, si l’ensemble formé par la proue 
et la poupe d'air pouvait se déplacer sans frottement 
dans la masse, il suffirait d'imaginer cet ensemble très 
allongé et très fuseié, et il avancerait en déplaçant les 
mässes d'air rencontrées avec une lenteur aussi grande 
qu'on voudrait, de sorte que la résistance due aux for- 
ces vives serait aussi petite qu'on voudrait. Le corps 
une fois lancé conserverait indéfiniment sa vitesse. 


M. Henri Poincaré, dans son livre « Science et Mé- 
thode » résume excellemment la question dans les ter- 
res suivants 

« On sait qu'un corps plongé dans un fluide éprouve, 
quand il est en mouvement, une résistance considéra- 
ble, mais c’est parce que nos fluic sont visqueux ; 
dans un fluide idéal, parfaitement dépourvu de visco- 
sité, le corps agiterait derrière lui une poupe liquide, 
une sorte de sillage ; au départ, il faudrait un grand 
effort pour le mettre en mouvement, puisqu'il faudrait 
ébranler non seulement le corps lui-même, mais le li- 
quide de son sillage. Mais, une fois le mouvement ac- 
quis, il se perpétuerait sans résistance puisque le corps, 
en s’avançant, lransporterait simplement avec lui la 
perturbation du liquide, sans que la force vive lotale de 
ce liquide augmentät ». 

Ainsi, pour calculer théoriquement le coefficient K, 
il faudrait étudier le mouvement des filets fluides heur- 
tés par un plan mince carré, en établir les équations 
diüférentielles en tenant compte des frottements, et inté- 
grer. C'est un problème qu'on ne sait pas résoudre en 
l'état actuel de l'analyse mathématique. Il est peu pro- 
babie qu'on y arrive jamais 








Nous conclurons donc qu'on ne peut pas calculer 
théoriquement le coefficient K. 
On ne peut que le déterminer expérimentalement. 


ALEXANDRE SÉE. 
Ancien élève de l'Ecole polytechnique 





Mouillard et les Mathématiciens 


Pour avoir simplement évoqué, ici, de vieux souve- 
nirs sans aucune intention agressive contre personne, 
le biographe de Mouillard se voit aujourd’hui assigné 
sur le terrain glissant et stérile des polémiques per- 
sonnelles. 

Dans un article très académique et, du reste, parfaite. 
ment courtois (Aérophile du 1“ juillet), M. le comman- 
dant Thouveny croit devoir prendre la défense des ma- 
ihématiques, et, pour cela, il est ämené à dénigrer 
quelque peu la méthode, l'œuvre et le caractère du 
maitre ; il laisse même percer quelque mauvaise hu: 
meur à l'endroit du iémoin incommode qui vient re- 
miuer celle gloire « antimécanique ». Pour un peu, :l 
lui demanderait « ses papiers ». Les voici : 


Mouillard, dont je ne partage pas toutes les idées, 
bien que je n’aie jamais hésité à me dire son élève, fut un 
isolé, un méconnu, on le sait maintenant. Il est mort 
seul. « La main d'un fils n'a pas fermé ses yeux ». Le 
devoir de cultiver, de défendre sa mémoire. s'imposait 
done à celui de ses contemporains qui l’a connu et ap- 
preché de plus près. 


Si Mouillard eût laissé hoirie en numéraire, 
IL eùt trouvé sans peine un plus digne hérilier. 


Sans doute, M. le commandant Thouveny est qualifié 
pour parler au nom des mathématiques. Il a, paraît-il, 
une théorie « définitive » du vol à voile. Prenons-en 
note ; seulement. elle arrive un peu tard... Qui n’a pas 
aujourd'hui sa petite théorie mécanique du vol à voile, 
plus ou moins définitive ? 

La nôtre date de 1888. Elle aussi passa sous la Cou- 
pole, mais au deuxième « round » seulement, à la 
deuxième édition, veux-je dire... 17 ans plus tard. Nous 
n'en sommes pas plus fiers pour cela et la troquerions 
volontiers pour un bon moteur de 15 HP, léger et docile, 
ou pour quelques mètres carrés de tissu élastique et fort. 


Certes, les sciences exactes sont infaillibles là où el- 
les braquent le monocle précis et méticuleux de leurs 
investigations sur des faits précis, sur des données 
exactes et certaines. 

Certes, leur sanction est le critérium... (parfaitement) 
de toute vérité scientifique absolue, et personne ne 
scnge à contester que leur emploi est indispensable 
dans les applications et la « mise au point de nos con- 
quêtes aéronautiques. Mais elles se sont révélées le 
plus souvent incapables de ces vues pénétrantes et 
synthétiques dont parle l'auteur ; exclusives de cette 
originalité, de celte initiative de l'intelligence, qui vont 
par des chemins insoupconnés arracher à la nature ses 
secrets les plus abscons. Ces dons, nous les admirons 
chez Mouillard ; ils s'appellent le génie et font oublie” 
les légères entorses qu'il a pu donner, chemin faisant, 
à la mécanique orthodoxe, 

Nous ne croyons donc pas, comme M. le comman- 
dant Thouveny, que son œuvre eût gagné à être celle 
d'un mathématicien. S'il l’eùt été, dès ses premières 
cbservalions, il eût posé quelque équation, baissé le nez 
sur quelque formule mirifique et, dès ce moment, tra- 
vaillé à mettre ses observations d'accord avec cette 
fcrmule au lieu d'explorer et de nous décrire « l'Empire 
de l'air », car telle est l’incurable mentalité que nous 
fait le plus souvent l'abus des mathématiques dans de 
tclles questions. 

Leur rôle, en cette affaire, ne fut pas brillant, M. le 
commandant Thouveny en convient ; il eût même pu 
dre déplorable. 

Marey, dont le témoignage ne sera pas suspect, sou- 
line à deux reprises cette hostilité des matématiciens 
d'alors, précisément à propos de vol à voile. Plus tard, 
Ferber s'excuse d'y faire des mathématiques et je 
dirai de Lillienthal, non qu'elles ne lempêchèrent pas 
de voler, mais qu'elles ne l’y aidèrent en aucune fa- 
çon. Or, il est plus que probable que, lui aussi, avant 
les Wright, fut un héritier direct de Mouillard. D'ail- 
léurs, celui-ci prend Hien soin de nous dire le peu 
d'importance qu'il attache à ses digressions théoriques 
elles ne sont là que comme un hors-d'œuvre, par pure 
déférence envers les redoutailes corps savants aux- 
quels, de loin, il s'adresse, Quand on se présente chez 
les gens, la polhtesse veut qu'on leur parle leur langue 
au risque même de quelques barbarisme. — « Mais, au 
« fait, écrit-il, toutes ces explications ne sont utiles que 
« pour les curieux, elles ne prouvent ni ne déjugent 
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« rien : qu'on comprenne, qu'on s'explique mathémiati- 
« quement une manœuvre, Ou qu'on n'y parvienne pas, 
« le résultat est le même, il n’en reste pas moins 
« la leçon du maître omnipotent, qui dit : Si vous me 


« comprenez, tait mieux, si vous ne me comprenez. 


« pas, tant pis, mais en tout cas, c’est ainsi que cela 
« S'opère.… l'oiseau n’est pas sorcier, à ne viole pas les 
« lois de la nature. Nous ne nous expliquons pas ces 
« mille décompositions de forces d’une manière rigou- 
« reuse, parce qu'elles sont compliquées comme le 
« mouvement et la vie, mais elles nous sont démontrées 
« à chaque instant. » S 
Le pauvre petit théorème qu'on lui reproche, n’a fait, 
en somme, de mal qu'à lui-même. Il n’a pas la portée, 
ni les conséquences de l’erreur monumentale et célèbr? 
de mathématiciens tels que Navier ou Babinet, erreur qui 
fit longtemps autorité, obstruant la voie au plus lourd 
que l’air pour la plus grande gloire des ballonniers. Ce 
n'est pas seulement sans les mathématiques qu'il a posé, 
et bien posé, c’est-à-dire, à moitié résolu, le problème du 
vo! à voile, c'est envers et contre les mathématiciens. 
Quoi d'étonnant, dès lors, qu'il en ait gardé « une dent » 
centre les auteurs responsables de tels maléfices ? 


Faul-il encore plaider les circonstances atténuantes 
pour ses premiers essais de construction ? Là aussi, tout 
était à créer. Les matériaux, les procédés, il fallait ‘es 
trouver. Avant de le railler, qu'on songe aux difficultés 
accumulées, à sa pauvreté, à son âge, à sa santé chan- 
celante et, de plus. c'est en se cachant qu'il fallait tra- 
vailler. Cependant, il ose entreprendre cette tâche, don- 
nant à ses successeurs l'exemple fécond de son courage 
et de sa foi héroïques. C’est trop en demander, en vé- 
rilé, à un homme, d’avoir, à lui tout seul, conçu, pré- 
paré et réalisé de ses mains la conquête de l'air. 

D'ailleurs, son troisième essai d’aéroplane ne mérite 
pas ces dédains. Nous y trouvons appliquées deux con- 
ditions nécessaires à la stabilité et à la réalisation du 
vol à voile et qui remplaceront avantageusement tous 
les gouvernails de profondeur. 

Flexibilité de l'aile postérieure et enfin : mobilité des 
ailes dans le plan horizontal. Ce dernier dispositif équi- 
vaut au déplacement du centre de gravité, par rapport 
au centre de poussée, il n’est autre que le principe ap- 
pliqué au mamtien de l'équilibre longitudinal chez les 
oiseaux, dans les planeurs de Lillienthal, plus tard dans 
« l’Avion » d’Ader et, finalement, dans notre appa- 
reil n° 8 à ailes pivotantes, décrit dans l’Aérophile du 
1“ février et dont nous poursuivons actuellement les 
expériences et la mise au point. 


Il n’est pas hors de propos d'y revenir ici, d'autant 
qu une erreur typographique, en intervertissant l’ordre 
des paragraphes, a rendu inintelligible le bref expose 
que nous en donnions. Ce principe paraissait tellement 
élémentaire que nous avons négligé d’er donner une 
démonstration mathématique. Il se résume en ceci :- 

— Lorsqu'un aéroplane déplace ses ailes en arrière, 
il tend à plonger 

— Inversement, il tend à se cabrer s'il les porte en 
&vant. 

Poussant plus loin ce mode d’équilibrage, nous l’ap- 
pliquons (toujours à l'exemple des oiseaux), au main- 
tien de l'équilibre latéral et nous disons : 

— Lorsqu'un £&éroplane équilibré longitudinalement 
efface son aile droite et en diminue la surface, il tend 
à pencher et à tourner à droite. 

— Et. inversement. 

Un seul gouvernail vertical de direction à l'arrière, 
suffira donc dans tous les cas pour assurer la marche 
rectiligne en équilibre. 

Cette faculté de réduire ou augmenter à volonté l’en- 
vergure et la surface des ailes, suivant la vitesse du 
vent, sa direction et les circonstances du vol, est en- 
core imitée des oiseaux. Mouillard en donne une des- 
cription saisissante et la démonstration expérimentale 
que nous en avons entreprise, méritait l'attention des 
aviateurs (1). Mieux qu'aucune autre, elle permet de 
parer à ces terribles rafales que les aviateurs connais. 
sent rarement plus d'une fois en leur vie, et qui, sans 
crier gare, arrivent on ne sait comment, on ne sait 
d’où, parfois même en-dessus ! Devant un tel ennemi 
on comprend « dinstinct », l’inanité de tous les sys- 
tèmes rigoureusement automatiques. 


(1) Nous ne cacherons pas ici notre étonnement qu’il ne se 
soit pas trouvé un seul théoricien pour discuter ces idées, ni un 
seul constructeur pour les mettre en pratique. 


Cette flexion en arrière, des ailes aidée par la poussée 
d'une accélération de vitesse ou d'un courant oblique, 
fait rentrer l’aéroplane dans le lit du vent relatif (com- 
me une véritable girouette) d’où qu'il vienne, elle re- 
jarse, et, par là, conjurera le plus souvent une catastro- 
phe. 

« Tant qu'un aéroplane a du vent sous le nez, à peut 
« gouverner et se lirer d'affaire. » 


Mais revenons à Mouillard : 

M. le commandant Thouveny, dans un tableau forte- 
ment poussé au noir, nous dépeint sa cruauté et cherche 
à nous attendrir sur les souffrances de ces malheureux 
vautours, de ces innocents éperviers qu'il sacriliail à des 
expériences inutiles. Sans doute, cette méthode n'est plus 
à recommander de nos jours, il ne paraît pas, conve- 
nons-en, qu'elle puisse donner des résultats utiles. Mais 
au temps de Mouillard, elle était nécessaire, ne füt-ce que 
pour sa propre instruction. 

Ces aczusations de férocité eussent fait sourire l'hom- 
me débonnaire et ‘stcique qui comptait pour rien sa 
peine et ses propres souffrances. ‘Tout cela eût-il dit, 
sent trop « le renfermé. » 

Je ne voudrais pas me faire une affaire avec la re- 
doutable Société Protectrice des Animaux, mais, les 
créateurs, la nature elle-même pour ses créatures n'ont 
pas de ces sensibleries de grosses dames. Elles feront 
scurire aussi nos intrépides hommes de l'air, qui, tous 
les jours, risquent leur vie sur les arènes sanglantes. 

Puisque M. le commandant Thouveny trouve des jar- 
res pour les « innocentes victimes » de Mouillard, son 
exquise sensibilité en trouvera sans doute aussi pour 
ces ouvrier de « l'heure noire », qui n'eut pas la su- 
prême joie de voir lever l'aurore des jours glorieux 
qu'il nous a préparés. 

Il aura du moins l'algèbre indulgente à ce pionnier 
solitaire qui, sans outils, sans argent, au sein d'une 
atmosphère glaciale, escaladait, en le défrichant, le 
sentier inconnu où règne aujourd'hui une belle ct large 
avenue, bien fréquentée, avec des bancs pour s'asseoir et 
pour philosopher. 

Sa générosité lui conseillera même de laisser ici le 
dernier mot à celui qui, désormais. ne peut plus se dé- 
fendre, car no1is croyons, quant à nous avoir mainte- 
rant acquis le droit de nous taire. ATBR RM BAIN 


Le Meeting de Kournemouth 


(1-16 Juillet) 








. Bien qu'attristé par la mort de Rolls, le deuxième 
jour, et par les chutes graves de Christiaens et de Boyle, 
ce meeting n’en à pas moins donné lieu à de très belles 
performances. Morane et son Blériot y firent notam- 
ment ample et fructueuse moisson de succès. 

LES RÉSULTATS 

Prix de la vitesse (15 kil.) — 1. Morane, 9 m. 43 
sec. 3/5, 27.500 francs ; 2, Audemars, 11 m. 54 s. 4/5, 
10.000 fr. ; 3. Wagner, 12 m. 18 s. 4/5, 2.500 fr. ; 4. 
Christiaens, 13 m. 14 s. 2/5, 1.250 fr. 

Viennent ensuite : Grahame White, Gibbs, Radley, 
Rolls. 

Prix du plus long vol sans escale. — 1. (Gra- 
hame White, 144 kil., 7.500 fr, ; 2. Christiaens, 133 k., 
3.115 fr. ; 3. Audemars, 33 k. 

Prix de la hauteur. — 1. Morane, 1.365 mètres, 
25.000 fr. ; 2. Drexel, 791 m.; 10.000 fr. ; 3. Grace, 387 
mètres, 2.500 fr. 

Viennent ensuite : Dickson, et Rolls, 300 m. ex æquo ; 
Boyle, 200 m. 








Prix des Passagers. — 1. Dickson, 200 kg., 8.750 
francs ; 2. Morane, 187 kil., 3.750 fr. ; 
Prix du lancement, — 1. Dickson, en 35 mètres, 


6.250 fr. ; 2. Morane, en 35 m. 50, 1.250 fr. 

Prix de l'atterrissage. 1. Grahame White, à 5 
mètres du but, 7.500 fr. ; 2. Christiaens, à 9 m. 70, 
1.250: fr. 

Prix de la Croisière (Bournemouth-île de Wight et 
our —\1: Morane, en 25::m. 12 s., 20.000 :fr.:; 2. 
Drexel, en 35 m. ?8 s., 10.000 fr. ; 3. Grahame White, 
en 45 m. 47 s., 2.509 fr. 


Prix dé la lenteur. — 1. Rolls, 3 kil., en 4 m. 13 5. 
2/5, 2.500 fr.). 
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LES VICTIMES DE L'AVIATION 


La série tragique continue en aviation. 


En l’espace de trois jours, deux morts d’avialeurs à 
déplorer : Rolls se tue au meeting de Bournemouth et 
Daniel Kinet succombe, après six jours de souffrances, 
aux blessures qu'il reçut à Gand dans une terrible 
chute. 


Charles S. ROLLS 


Né en 1877, Charles S. Rolls, était l’un des fils de 
lord Llangattock. Il fit ses études au collège d’Eton 
puis à l’Université de Cambridge, et bien que sa situa- 
tion de famille et de fortune lui garantit un avenir doré, 





Hon, Charles $. Rolls (Rholo Rol.) 





il fut un élève des plus travailleurs et des plus bril- 
lants. Il s'intéressait surtout aux sciences appliquées 
et obtenait, en 1902, le diplôme d'ingénieur de la ma- 
rine. 

Son ardeur au travail ne lui faisait point négliger les 
sports, si en honneur dans les Universités anglaises : il 
fut un des meilleurs athlètes de Cambridge et champion 
cycliste amateur. 

Charles S. Rolls fut un des pionniers de l'automobile 
en Angleterre et le principal fondateur de l'Automobile- 
Club d'Angleterre. Il créa ensuite une marque d’auto- 
mobile très connue sur le marché anglais, la « Rolls- 
Royce » ; sur une de ses voitures, qu'il conduisait lui- 
même, Rolls gagna le Tourist-Trophy, dans l'île de 
Man, en 1906. 

Il s'adonnait ensuite à l'aéronautique et, après avoir 
très utilement contribué à la fondation de l’Aéro-Club 
of the United Kingdom, il ne tardait pas à devenir un 
des meilleurs pilotes aéronautes anglais. En 1906, il se 
classait troisième dans la première coupe aérostatique 
Gordon-Bennett par le très beau voyage de Paris à 
Shernbourne, par-dessus la Manche (161 kilom. 768 m.). 

La même année, il devenait membre de l’Aéro:Club de 
France et en obtenait le brevet de pilote-aéronaute. 

Rolls s'était lancé, dès l’année dernière, dans l'avia- 
tion ; il acheta un biplan Wright et commença à exé- 
cuter une série de sensationnelles performances ; il 
obtint le vingt-troisième brevet de pilote-aviateur de 
lAéro-Club de France, 

H débuta publiquement au meeting de Nice, avec un 
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grand succès, en avril dernier ; mais, sa performance 
la plus intéressante devait être la traversée de la Man- 
che, aller et retour (Douvres-Calais-Douvres), qu'il réus- 
sit le premier le ? juin dernier (V. Aérophile, du 15 juin). 


Ce vaillant et très sympathique sportsman ne devait 
pas survivre longtemps à ce triomphe. 


Depuis cette époque Rolls s'entrainait en vue des mee- 
Üngs anglais. Le premier jour du meeting de Bourne- 
mouth, il se distingua tout particulièrement ; le len- 
demain, 12 juillet disputant le prix de l'atterrissage, il 
tomba de 20 mètres de haut, à la suite d'une rupture 
de l’équilibreur arrière, rupture causée, croit-on, par 
une manœuvre brutale du pilote qui voulait redresser 
l'appareil dans une descente trop rapide, pour ne pas 
s'écarter du point à atteindre. 

Sa mort, qui a douloureusement ému l'Angleterre, a 
causé également en France, où Rolls était très connu 
el très aimé, d'unanimes regrets. 





KINET 


Un des meilleurs chefs-pilotes de l’école Henry Far- 
man, de Mourmelon, Daniel Kinet, a succombé, le 16 
juillet, aux suites une chute terrible qu'il avait faite à 
Gand cinq jours auparavant. (Voir « Au jour le jour ».) 


Daniel Kinet, avant de faire de l'aviation, s'était dis- 
tmgué comme automobiliste ; en 1909 il conduisait 
encore des voitures Pipe. 


H vint à Mourmelon pour faire son apprentissage 
d'aviateur et dès les premiers jours il se révéla très 


Daniel 





Daniel Kinet (Photo Branger) 


bon pilote. Aussi Henry Farman lui confia la direction 
de son école et Kinet forma ce corps d'élite d’aviateurs 
qui se répandit un peu partout. 

Le 8 avril 1910, il battait le record du monde de voi 
avec passager, en évoluant durant 2 heures 19 m. 
1% s. 2/5 et couvrant ainsi 152 kilomètres, aux environs 
d> Mourmelon. 

Très demandé dans les meetir 
toujours classé 


igs, Daniel Kinet fut 
5 parmi les premiers. À Palerme, à Na- 
ples, à Marseille où il établit un nouveau record en 
évoluant à 530 mètres avec un passager, à Angers, il 
remporta toujours un succès mérité. 


Il était né en Belgique en 1885. 
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SOCIÉTÉ INDUSTRIELLE DES TÉLÉPHONES | 


SOCIÉTÉ ANONYME AU CAPITAL DE 18.000.000 de frs. — 25, rue du 4-Septembre, PARIS 
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DIRIGEABLES o o o o 








sont Souples, Légers, Résistants, Imperméables. 
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PASSERAT & RADIGUET 


127, Rue Michel-Rizot (PARIS XII‘) 











ARMENGAUD Jeune CHAUVIN & ARNOUX 


Imngenieur-Conseil 
23, Boulevard de Strasbourg, Paris 


BREVETS D'INVENTION EN FRANCE & A L'ÉTRANGER 
ÉTOOE SYÉCIALE BE L'AÉRORAUTIQUE 
ré Auteur du Livre “LE PROBLÈME 0E L'ANATIOR" | 


ingénieur-Constructeur 
186 et 188, Rue Championnet, PARIS 


HORS CONCOURS 
Milan 1901 





Contrôleurs, enregistreurs de 
vitesse, de distance, etc. 
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VOR AA nes déposée 
LICENCE DRZE WII:CKI 
RATMANOFF & C° 


41, rue Emile-Duclaux, à SURESNES (Seine) 


TÉLÉPHONE 192 — ADRESSE TÉLÉGA. : HÉLISNOR 


Aer CT EN 


Procès - Copies - Recherches. 
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INGÉNIEUR-CONSEIL 
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avec laquele ont été GAGNÉS : 
| 1° LA COUPE GORDON-BENNETT 


(Eliminatoires françaises) 


2° LES 1° PRIX DE VITESSE 


sur 5, 10 et 20 kilomètres 


3* LES 1°* PRIX DES PASSAGERS 


avec 1 et 2 passagers à bord 
et 40 kilos de surcharge : 














4° LES 1° PRIX DE LA COURSE 


Michel Ephrussi 


9° LES 1° PRIX DES OFFICIERS 


6° LES 1°° PRIX DE TOTALISATION 


1° LES PRIX DE HAUTEUR 


. avec 8 pilotes classés sur 9 








SUR APPAREILS : Blériot, Farman, Hanriot 


Sommer, Nieuport, Goupy, 


De Pischof, Bréguet. etc. etc. 
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ÉGOLE DE PILOTES 
(Appareils VOISIN) 


SANCHEZ-BESA 
AÉRODROMS DE BÉTHENY (3 kilomètres de Reims, 2 heures de Paris) 


Prix à forfait garantissant un vol de einq kilomètres en cireuit fermé 


. Ateliers et Bureaux : 145, route de Neufchâtel, REIMS 
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MEETING DE REIMS !!!| 


LE CLASSEMENT GÉNÉRAL 
confirme les SUCCÈS antérieurs de l'HÉLICE ‘INTÉGRALE ” 


10.000 RILOMÈTRES PARCOURS —— | 
DANS LA SEMAINE !!! | 
SANS UN ACCIDENT !!! 
SANS UNE RUPTURE !!! 
INDÉFORMABILITÉ !!! 
ÉQUILIBRE PARFAIT !!! 


L. CHAUVIÈRE 


50, RUE SERVAN, PARIS 
Adresse Télégraphique : “ INTÉGRALES-PARIS ‘ | 
Téléphone : 915-08 


Employez ‘ L'INTÉCRALE ” 
pour sauvegarder votre sécurité et celle du publie 
Vous gagnerez PLUS DE PRIX 
Vous ferez PLUS DE VITESSE 
Vous enlèverez PLUS DE POIDS 





LES CONTREFAÇONS ET IMITATIONS 
sont vendues plus cher que “ L'INTÉGRALE ” 


EXIGER les DERNIERS MODÈLES de la SEMAINE de REIMS 


LEE Es CN 
ES — 


af 









Télégrammes : 
COURSAVION-REIMS 
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La Catastrophe du Dirigeable ‘ Ers10N ” 


BERLIN, de notre correspondant. — L’aéronautique 
allemande si durement éprouvée cette année, aussi 
bien dans ses sphériques que dans ses dirigeables, 
vient de recevoir un coup encore plus sensible. Le 
beau dirigeable Erbslüh vient d'éclater, en pleine 
marche, entraînant dans sa chule ses cinq passagers, 
les ensevelissant, les écrasant sous ses débris. 

Fortement endommagé le 15 décembre dernier, 
l’'Erbsiüh ou le Leichlingen (c'est cette dernière dénomi- 
nation que nous avons le plus souvent employée) avait 
été remis en état et son enveloppe fut même agran- 
die de 300 m'’; sa capacité passait de 2900 m° à 


virent un dirigeable, la pointe dirigée presque verti- 
calement vers le bas, sortir du brouillard et s'écraser 
sur le sol. Le temps écoulé entre la première détona- 
tion et la chute est évaluée à environ 10 secondes. On 
accourut de toutes parts. Le spectacle était affreux 
l'avant de la nacelle était en miettes, l’hélice profondé- 
ment enfoncée dans le sol, le moteur s'était enfoui à près 
de 3 mètres de profondeur, l'arrière de la nacelle res- 
tait à peu près intact et l'enveloppe contenait encore 
dans sa partie arrière du gaz qui s’'échappa vite, et au 
milieu de ces débris, les cinq braves gisaient dans 
leur sang. L'un d’eux vivait encore et faisait des signes 
aux sau\eteurs qui accouraient, mais il rendit aussi 
presque aussitôt, le dernier soupir ! Les malheureux 
sont muti affreusement : enfoncement de la boîte 
cranienne, mettant le cerveau à jour, jambes et bras 
brisés, dans cetle chute effroyable 

Près de l’un d'eux, on trouva un calepin où se trou- 
vaient écrits les mots « Départ 9 h. 4; montée 
9 h. 9 ; brouillard épais, vent du nord, impossible de 
voir la terre. Le soleil apparaît ; en dessous de nous 
brouillard épais. Gouvernails d'altitude à la descente, 
280 m.,9 h. 11. » Le barographe qui est intact indique 
un palier à 200 m., puis montée rapide à 750 m., des- 
cente à 280 m. et chute. 



























Les débris de la nacelle de l'Erbslük après la catastrophe de Neuenkamp 


3200 m°’. Après avoir fait quelques ascensions d'essai 
très satisfaisantes, l'Erbslüh quittait son hangar de 
Leichlingen, près Cologne, le 13 juillet 1910, à 9 h. du 
matin pour tenter une ascension de longue durée. A 
bord, le pilote Oscar Erbslôüh, les ingénieurs Toelle, 
Kranz et Hôpp et le mécanicien Spicks. 

Le temps était très brumeux. Du hangar, on perdit 
bientôt le dirigeable de vue. Vers 9 h. 1/2 des paysans 
travaillant aux environs de Neuenkamp, (une douzaine 
de kilomèé‘res au S. E. de Leichlingen) percevaient le 
ronflement d'un moteur en l'air mais le brouillard 
les empêchait de voir quoi que ce fût. Peu après, ils 
entendaient un bruit fort et brusque comme une dé- 
tonation, le bourdonnement du moteur cessa aussitôi, 
puis ce fut un fracas analogue à celui que fait un tombe- 
reau de pierres que l’on bascule ; presque aussilôt ils 


Que s'est-il passé ? L'enquêle n’est pas terminée. Il 
est pourtant à peu près certain que sortant du brouil- 
lard froid et humide, le gaz du ballon fut réchauffé 
rapidement, l'enveloppe séchée par les rayons solaires 
et malgré la mise à la descente à 280 m., le ballon fut 
entraîné à 750 m. Les soupapes étaient-elles insuffi- 
santes ? ou ont-elles eu une panne ? Le pilote al 
remarqué trop tard l'augmentation de la pression in- 
térieure ou bien l'enveloppe étail-elle trop fatiguée par 
les accidents de l'an dernier ? Toujours est-il que cette 
enveloppe éclata. Le moteur fut arreté à 280 mètres 
d'altitude ; l'enveloppe est vide ; la nacelle s'incline en 
avant, les cordages cinglant l'enveloppe produisent .un 
bruit analogue à celui des pierres déchargées d’un 
tombereau. sine D 

On peut noter aussi que le pilote avait énormément, 
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et sans doute trop à faire, étant seul à s'occuper de la 
direction en tous sens, à observer manomètres, baro- 
mètres, boussoles, etc... 


E. RUCKSTUHL. 


Oscar ERBSLON 


Oscar Erbslôh l'une des victimes de cette catas- 
{rophe qui a eu un douloureux retentissement dans le 
monde enlier, était un des meilleurs atronautes alle- 
mands. 


Né à Elberfeld (Allemagne) en 187, il s'était adonné 
à divers sports dans son pays el il y excellait. Il rem- 
porta nolamment de nombreux succès en concours 
hippique. Puis, il se prit de passion pour l'aérostation 





Oscar Erbslôh 


{Photo Branger) 


en 1903 et ne tarda pas à y briller. Parmi ses plus re- 
marquables ascensions cilons Paris-Dieuze en 22 
heures ; Dusseldorf-Sorau 650 kilom.) 3ruxelles-Sei- 
gnosse (Landes) 935 kil. en 28 h. 32 qui lui vaut le pre- 
mier prix du concours international de Bruxelles en 
1907. Quelques semaines plus tard il fail triompher 
les couleurs allemandes dans la deuxième coupe aé- 
roslatique Gordon-Bennett, gagnant celle épreuve par 
le superbe voyage de Saint-Louis (Missouri) à Bradley- 
3each (New-Jersey) en vue de lAtlantique (1403 kil. 
51?) en 40 heures). 


Depuis, tout en prenant part à diverses grandes 
épreuves de sphériques, Osar Erbslüh s'était lancé 
dans l'étude et la construction des dirigeables et avait 
créé dans ce but, à Elberfeld, en décembre 1908, une 
société industrielle, la Rheinisch Westfaliche Motor- 
luftschiff. C'est à cette société qu'appartenait le diri- 
seable Erbsiüh qui vient d'avoir une fin si malheu- 
reuse. Les photos et notes parues dans l'Aérophile du 
> novembre 1909, p. 52, et du 15 mai 1910, p. 232 et 
3. permettront de se faire une idée des dispositions 
ractéristiques générales de ce modèle. 












J. JANN 


Les Dirigeables à l’Étranger 


Le « Militaire-Ill ». Le dirigeable Mililaire-II a 
fait le 2? juillet, au cours d’une ‘ascension de trois 
heures au-dessus de Berlin, Potsdam et Spandau, 
d'intéresantes expériences de télégraphie sans fil. 

Le « Militaire-IV ». — [La construction du nou- 
veau dirigeable, le M.-1V, est presque entièrement ter- 
minée. Ce dirigeable sera plus grand que son prédé- 
cesseur le M.- ; il mesurera 9% mètres de longueur 
sur 13 de diamètre et jaugera 7.500 m°. Il sera muni 
de deux nacelles, qui contiendront chacune deux 
moteurs de 100 HP, actionnant quatre hélices. 


Les nouvelles manœuvres aériennes allemandes 
ont été ouvertes à Metz le 14 juillet par une sortie du 
Zeppelin-1 au-dessus de la vallée de la Moselle. 

Les Parseval. — Le ? juillet, le Parseval-VI a éxé- 
cuté sa première sortie sous la direction de lingé 
nieur en chef M. Kieffer et du lieutenant Stelling. 
Cette ascension qui dura 20 minutes, a donné entière 
satisfaction. 

Le 6 juillet, le dirigeable devait partir pour Dresde 
mais il dut ajourner son départ par suite d’avaries. 

Le 12 juiület Le Parseval-VI quitta Bitterfeld à 
3 h. 15 du matin et vint à atterrir à Dresde, devant le 
roi de Saxe et 10.000 personnes, après un voyage de 

heures. 

Le 14 juillet, le Parseval-VI quitta Dresde à destina- 
tion de Munich. En cours de route il subit une panne, 
dut alterrir à Wurzen et fut réintégré immédiatement 
à Bitterfeld, par chemin de fer. 

Le Parsevai-VII, parli de Breslau le 14 juillet, a 
altterri à Alshude près un voyage sans incidents. 

Un nouveau dirigeable angiais. — MM. Lebaudy 
construisent dans leurs ateliers de Moisson un diri- 
geable de 9.000 m°, destiné à l'Angleterre. 

Il aura 103 m. de longueur, 11 m. 45 de diamètre, il 
sera muni de deux moteurs Panhard-Levassor de 120 
chevaux et de deux hélices de 5 mètres de diamètre. 

Le « Bêta ». — Ze Béla a fait une sortie sur Londres 
dans la soirée du 12 juillet. Parti d'Aldersnot à 4 h. 10 
du matin, il a fait le tour du dôme de Saint-Paul, et 
à 6 h, 15 réintégra son hangar. Il avait parcouru 35 
milles. 

Le 14% juillet, le Béla fit une nouvelle sortie, mais 
le vilebrequin du moteur s'étant cassé, il fut obligé 
d'atterrir quelques minutes après son départ. 

Le Militaire Italien. — Dans la journée du 5 juil- 
let, le dirigeable militaire italien fit une sortie au-des- 
sus de Bracciano, au milieu d’une bourrasque. Au 
cours de cette sortie, un stabilisateur, inventé par les 
officiers du génie italien Crocco et Ricaldoni, fut mis 
à l'essai et dnona pleine satisfaction. 

Entre Rome et Bracciano, le dirigeable militaire fit 
des évolutions pendant la journée du 14 juillet. 

















Les Dirigeables français et la Fête nationale 


A l'occasion de la Fête nationale l'autorité mili- 
taire avait projeté de montrer aux souverains belges, 
hôtes de la France, et aux Parisiens, la majeure partie 
des dirigeables franc is, évoluant au-dessus des trou- 
pes, pendant la traditionnelle revue de Longchamp. 


Dans ce but, le 13 juillet, le Colonel-Renard venant 
de Meaux et le Zodiac-lll venant de Saint-Cyr ral- 
liaient Issy-les- MouHTeAn où se trouvait déjà le di- 
rigeable Ville-de-Bruxelles. Malheureusement, le brouil- 
lard intense qui Fée le 14 juillet sur Paris 
ne permit pas d'évoluer dans la matinée, Nous don- 
nons ci-desous le compte rendu des sorties des dif- 
férents aéronats français dans les journées des 13, 14, 
15 et 16 juillet. 

Le Zodiac-IIT parti de Saint-Cyr à 6 h. du soir, ar- 
rive à Issy à 6 h. 25 et est garé sous le hangar Clé- 
ment-Bayard. À bord : le ocmte de La Vaulx, pilote, qui 
vient d'être promu sous-lieutenant du génie de terri- 
toriale canicien Augé ;: M. Guimpel, passager, 
qui prit des vues photographiques. Vent par le tra- 
vers 

Le Colonel-Renard, parti de Meaux l'après-midi, arrive 
vers 5 h. 1/2 à Issy-les-Moulineaux. Il était monté par 
les capitaines Delassus et Renaux. Il fut garé sus le 
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hangar de la Société « Astra » à côté du puissant 
croiseur Vile-de-Bruxelles, des mêmes constructeurs. 


Le 14 juillet. de bonne heure, les pilotes et les équi- 
pages des divers ballons ainsi concentrés à Issy et 
l'équipage du Liberté se tenaient prêts à partir pour 
la revue de Longchamp. Mais tout le bassin parisien 
était submergé sous une épaisse couche de brume. 

A Issy, le Zodiac-III était envoyé en reconnaissance. 
Piloté par le comte de La Vaulx accompagné du lieu- 
tenant du génie Joux, il descendait au bout de 10 mi- 
nutes suivant l'ordre qu'il en- avait reçu. Le pilote 
déclara qu'à 100 mètres de hauteur il aistinguait l’'hip- 


Les trois aéronats groupés à Issv à l’occasion des 
Fêtes du 14 juilletet de la réception des souverains 
belges. — 1. Zodrac-II[l (Photo Rol). — Ville-de- 
Brux2lles (Photo Rol). — 3. Colonel Renard, 
(Photo Branger). 


podrome de Longchamp et que se maintenant à cette 
hauteur, il était prèt, pour son compte, à gagner le ter- 
rain de la revue. Néanmoins l'autorité militaire, crai 
gnant peut-être que les gros cubes ne fussent conduits à 
voyager dans une zone d'équilibre trop élevée pour pou- 
voir distinguer le sol à travers le brouillard, décidé d’at- 
tendre. 

A 11 h. 1/2 du matin, le Zodiac-III était autorisé à 
partir en suivant l'itinéraire pelouse de Longchamp, 
avenue du Bois-de-Boulogne, Champs-Elysées, virage 
au-dessus du palais de l'Elysée, retour. Monté par 
M. de La Vaulx, pilote, acompagné du capitaine 
Joux et du mécanicien Augé, il suivit de point en point 
le parcours indiqué et rentra à Issy, au bout de 3/4 
d'heure (alt. maxima 400 m.). 

A 1 h. 1/2 le Colonel-Renard monté par les capi- 
taines Delassus et Renaux, et le Ville-de-Bruæelles, 
monté par MM. Henry Kapferer et Ed. Surcouf, di- 
recteurs de la Société « Astra », avec M. Messimy, 
député, venaient à leur tour évoluer sur Paris. 

Dans l'après-midi, le Zodiac-IIl fit une nouvelle 
sortie. À bord : MM. de La Vaulx et le lieutenant de 
vaisseau Ulditz, de la marine danoise. 





De son côté le dirigeable Liberté parti de Chalais- 
Meudon avec un équipage militaire, a évolué sur la 
banlieue parisienne. 

Le 15 juillet 1910, les dirigeables réunis à Issy et le 
Liberté devaient aller évoluer au-dessus de la gare 
des Invalides, pour saluer les souverains belges à 
leur départ à 4 h. 15. Mais le temps était des plus 
menaçants et un violent orage qui éclala sur Cha- 
lais-Meudon obligea d’ajourner les départs à 6 h. du 
Soir. Il fut convenu que le Zodiac irait sonder l'al- 
mosphère et indiquerail aux autres unilés, en allant 
doubler la tour Eiffel, si le temps était maniable. I] 
en fut ainsi fait et le _odiac-Ill, le Colonel Renard el 
le Vülle-de-Bruxelles évoluèrent ainsi plus d'une heure 
sur Paris avant de regagner Issy. 

Le 16 juillet à 10 h. 30 du matin, le Zodiac-IIl, di- 
rigé par M. de La Vaulx partait pour son aércdrome 
de Saint-Cyr qu'il regagnait en 20 minutes. attei- 
gnant 450 mètres d'altitude. 

Le soir même, nouvelle sortie à laquelle prit part 
le lieutenant du génie Joux, qui se prépare à deverur 
pilote de dirigeable militaire. Une série d’ascensions 
sera faite dans le même but par d’autres officiers. 

Le Colonel-Renard va regagner son aérodrome de 
Beauva, près Meaux, où il continuera ses ascen- 
sions militaires. 

Comme on le voit, malgré le temps défavorable, ce 
petit essai de mobilisation de dirigeables militaires 
tenté à l’occasion de la Fête nationale, a donné des ré- 
Sultats honorables. 

Le « Clément-Bayard-l ». — [e {0 juillet, enlre 
10 el 11 heures du matin, le dirigeable Clément- 
Bayard-1l effectua une sortie aux environs de La- 
motte-Breuil. 

Dans la journée du 15 juillet le Clément-Bayard-Il 
alla saluer, à la gare de Compiègne, le roi et la reine 
ds Belges, qui regagnaient Bruxelles. 

Le « Liberté ». — Le 5 juillet, le dirigeables mili- 
laire Liberté quitta son hangar de Chalais-Meudon à 
7 h. 45 du matin et évolua au-dessus de Meudon, Sè- 
vres et Issy-les-Moulineaux. Par suite de la violence 
du vent le dirigeable dut réintégrer son hangar a 
NN 130; 

Le « Ville-de-Bruxelles ». — Le nouveau dirigeable 
de la Société « Astra » a exécuté le 11 juillet, sous la di- 
rection de M. Surcouf, deux sorties au-dessus d’Issy- 
les-Moulinea 1x. 

di Le 13 juil! le dirigeable exécute une nouvelle sor- 
ie 























L'éclatement des Sphériques en l'air 


Dans son article de l’Aérophile du 1” juillet, en ré- 
ponse au mien au sujet de l« l'éclatement des ballons 
en l'air », M. de Breyne cite le « Conqueror », le ballon 
américain qui a éclaté à Berlin. Mais ce-n'est pas du 
tout un exemple probant, puisque ce ballon s’est dé- 
chiré à faible hauteur, et est descendu à moitié dégon- 
flé, tandis que je faisais allusion aux ballons éclatant 
à une grande hauteur et entièrement vidés de gaz. 

I] dit aussi que Wise n'avait pas arraché le panneau, 
ce qui est fort juste, puisque à ce moment-là le panneau 
de déchirure n'existait pas ; mais s’il avait lu Through 
the air, dans roriginal, el non pas une traduction, il 
aurait pu constater que l'expérience avait été faite deux 
fois au lieu d’une, et qu'en relatant la première, John 
Wise dit bien que « après quelques secondes, il ne 
restait plus un atome d'hydrogène dans le ballon », et 
que la deuxième fois, le ballon ayant été arrangé ad 
hoc avant le départ, s'est déchiré dans toute sa hauteur 
depuis le bas jusqu'au sommet, et non pas dans sa 
partie inférieure seulement. 

Du reste, si M. de Breyne (ou toute autre personne), 
veut bien lire le livre de Wise, dans l'original, il sera 
convaincu, comme je le suis moi-même, que l’éclate- 
ment d'un ballon en l'air (à la condition que ce ballon 
se trouve à une grande hauteur), n'offre pas de bien sé 
ricux dangers. Tout en ne conseillant pas l'expérience 
uniquement dans le but d’une preuve, je n’hésiterais 
päs un instant à la recommander à un pilote qui se ver- 
rait entraîner en mer où l’absence de tout secours serait 
à craindre, ce qui était le cas du ballon le Pommern, 
dont je parlais dans ma première note. 

FRANK-S. LAHM 








CONVOCATIONS 


Comité de direction : les jeudis 4 août et 1S août. 

Commission scientifique : en vacances. 

Commission sportive: sur convocation du président. 

Coramission d'aviation : sur Convocation du président, 

Commission des dirigeables : sur convocation du pré- 
sident. 

Commission des sphériques : sur Convocation du pré- 
sident. 

Commission de la Bibliothèque : sur convocation du 
président. 

Commission du Contentieux et des Etudes juridiques : 
sur convocation du président. 

Commission des Fêtes : sur convocation du président, 

Diner mensuel, le jeudi 4 août, à 7 h. 1/2, au Carlton, 
121, avenue des Champs-Elysées. Prix du couvert : 10 
francs, tout compris. Les inscriptions pour le diner, 
réservé aux seuls membres du Club, sont reçues 
la veille au plus tard. 





Le Prix d’Aviation 
du Président de la République 


M. le Président de la République a recu MM. Cail- 
letet, président et Léon Barthou, vice-président de l'Aé- 
ro-Club. 

Il leur à annoncé qu'il atlriuait à la Semaine d’A- 
viation de Bordeaux, à laquelle il assistera, un Grand 
Prix dont le règlement sera préparé par VAéro-Club 
de France, qui est chargé de l'organisation sportive de 
ce meeling. 

Le prix offert par M. Armand Fallières et l'œuvre de 
Falize ; c'est une très belle synthèse de l'aviation. 


L'Hydrogène à bon marché au Parc de l'Aéro-Club 
de France 


M. Léon Barthou, vice-président de l'Acro-Club de 
France, a recu de M. Autrand, préfet de Seine-et-Oise, 
la lettre suivante, en date au 28 juin 1910 : 

« Mon cher ami, 

« J'ai l'honneur de vous informer: que, par arrêté en 
date de ce jour, j'ai autorisé la Société Française d'Hy- 
drogène a élablir à Saint-Cloud une usine pour la fa- 
brication de l'hydrogène. 

« Cette autorisation a été accordée sous certaines 
réserves proposées par le Conseil d'Hygiène départe- 
mental de Seine-et-Oise: 

« Bien affectueusement à vous, 





«@ AUTRAND. » 


\insi se trouve heureusement rapportée, après un 
supplément d'enquête, la décision qui avait contraint, 
sur les réclamations peu fondées de quelques habitants 
de Saint-Cloud, la Société Française d'Hydrogène à 
suspendre sa fabrication. 

Son usine contiguë au Parc de l’Aéro-Club, voisine 
de Chalais-Meudon, livrait déjà aux aéronautes de l’Aé- 
ro-Club, à l'aérostation mililaire et à l'industrie privée 
d'excellent hydrogène à très bon compte. 
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BULLETIN OFFICIEL 
DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


SOCIÉTÉ RECONNUE D'UTILITÉ PUBLIQUE 


Siège social: 35, rue François-ler, Paris (VIII*). — Télégr. : Aéroclub, Paris. — Téléph. : 666-21 
Parc d'Aérostation : avenue Bernard-Palissy, coteaux de St-Cloud. Tél. 288 (Saint-Cloud). 
Parc d'Aviation : Issy-les-Moulineaux. 


La fourniture de l'hydrogène recommencera dans un 
mois environ et donnera certainement à l’aérostation 
sportive un regain de vitalité. 


Les Officiers à l’'Aéro-Club de France 


Les ascensions d'instruction militaire. — Le mi- 
nistre de la Guerre a désigné 17 officiers qui prendront 
part à 64 voyages aériens, [our lesquels les départs 
seront donnés au Parc de l'Aéro-Club de France, aux 
Uoleoux de Saint-Cloud. 
| HS ascensions ont commencé dès le dimanche 10 juil- 
et. 

Le jeudi, 14 juillet, à l'heure de la Revue, plusieurs 
ballons s'élevèrent du même parc, ayant à bord une 
dizaine d'ofliciers aéronautes et aviateurs. 

Le ininistre a aussi demandé aux sociélés de province 
affiliées à l’'Aéro-Club de France, d'organiser quelques 
ascensions d'instruction pour les ofluciers aérostiers 
que leur service empêche de se rendre à Paris. 

Nos lecteurs trouveront sous la rubrique « Les as- 
censions au Parc de l’Aéro-Club de France » le compte 
rendu au jour le jour de ces ascensions d'instruction 
militaire. 





Médailles commémoratives du raid Bouy-Vincen- 
nes. — Le 9 juillet, à l'aérodrome de Bétheny, M. Ro- 
dolphe Soreau. président de la Commission d’Aviation 
de l’Aëéro-Cluh dé Frânce, a remis au capitaine Marcon- 
net et au lieutenant Féquant, les médailles d’or que l’Aé- 
ro-Ciub de France leur a décernées en commémoration 
de leur voyage en aéroplane de Bouy à Vincennes. 


Les officiers pilotes aviateurs. — À la date du 
20 juillet, 19 officiers possèdent le brevet de pilote 
aviateur de l’Aéro-Club de France. 

Ce sont : le général Bonnier ; le commandant Clo- 
lus ; les capitaines Burgeat, Marie, Etévé, Marconnet, 
Madiot ; les lieutenants Camerman, Bellenger, Féquant, 
Sido, Aquaviva, Mayolles,-Chevreau, Letheux, Remy, 
Basset, Maïlfert ; le sous-lieutenant Gronier. 


Ajoutons que les officiers de l'armée active el les 
officiers de l’armée active retraités sont, par mesure 
spéciale, dispensés du droit d'entrée à lAéro-Club de 
France. 








PRIX ELIGÈNE HUE 


Règlement. — Une médaille d'or d’une valeur de 200 
francs, offerte par M. Eugène Hüe, sera attribuée au 
pilote qui, entre le 1* juin 1910 et le 31 mai 1911, aura 
accompli, dans un hallon sphérique de première ou de 
deuxième catégorie, le voyage de plus longue durée 
sans escale. 

Les départs devront avoir lieu du parc de l'Aéro-Club 
de France. 

Inscription obligatoire reçue au secrétariat de l'Aéro 
Club de France, même par télégramme expédié une 
heure avant le départ. Droit d'inscription : 5 fr. non 
remboursables. Toutefois, si la Coupe est disputée à l’oc- 
casion d’un concours organisé par l’Aéro-Club de Fran- 
ce, l'inscription à ce conccurs sera considérée comme 
suffisante. \ 

Certificat d'atterrissage visé et timkré par les autori- 
tés locales, et, en outre, portant les noms, adresses et 
signatures de deux témoins ayant constaté l'heure exacte 
de l'atterrissage Le concurrent devra être muni d’un 
baromètre enregistreur plombé avant le départ au se- 
crétariat de !l'Acro-Ciub. 









ÉTABLISSEMENTS DE CONSTRUCTIONS AÉRONAUTIQUE 


LOUIS GODARD 


4; I, x ©, %X O, x, &. Ingénieur aéronaute, Constructeur 


PRÉSIDENT de la Chambre Syndicaie des Industries aéronautiques 


DIRIGÉABLES de GUERRE et de SPORT 


£es mieux équilibrés, les plus stables, les plus rapides 


AÉROPLANES — BALLONS DE SPORT © © 2 
PARCS MILITAIRES -- GÉNÉRATEURS À GAZ 
ASCENSIONS LIBRES Z © © © 9 


HÉLICES — TISSUS Z z > 2 
Ateliers et Parcs au pont ds St-Ouen, Bureau: 170, rue Legenûre, P 
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BESSONNEAU 
ANGERS 


29 RUE DU LOUVRE 6 PARIS 

































+ 








CORDAGES er CABLES ex CHANVRE, FER er ACIER 





SPÉCIALITÉ de HANGARS 
HANGARS AGRICOLES ï 

: 5 __ démontables pour 
indispensables pour 


AEROPLANES & DIRIGEABLES : 


abriter momentanément 





les Récoltes 
Devis et Etudes sur demande 








Couvertures a Bâches spéciales 
extra légères 

en Toile Métallisée‘* MÉTALLINE ” 
(Déposée) 

complètement imperméable 


et imputrescible 
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[LE MONOPLAN =— 


P — Nieuport 


CONSTRUIT FAR LA 


Société Générale d'Aéro-Locomotion 


MARQUE LA VOIE DU PROGRÈS EN AVIATION 


VITESSE OFFICIELLE CHRONOMÉTRÉE : 


84 kil. 400 


avec un Simple moteur 20 HP, 2 cylindres 


DEEE EEE 


KKENRI DEPHASSE 
äfgent Général 
SE NE ME SRE En SN 
| S&. Rue de Seine. SURESNES (Paris) 
HANGARS ET ECOLE DE PILOTAGE 
Mourmelon (Camp de Chälons) 
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Le Prix Lazare Weiller pour les Olficiers-Aviateurs 


Le ministre de la Guerre à désigné MM. de La Vaulx, 
Léon Barthou et Soreau, memires du Comité de l’ AGro- 
Club de France, pour faire partie de la Commission 
d'attribution du prix Lazare Weiller, pour récompenser 
l'officier aviateur qui aura accompli, en 1910, le plus 
bel exploit d'aviation. 





Les Membres de l’Aéro-Club aux Meetings d'aviation 


L'Aéro-Club de. France informe ses membres tilu- 
laires de la carte 1910, que l'entrée personnelle leur est 
accordée aux meetings d'aviation de Caen, Nantes, Le 
Havre, Trouville-Deauville et Bordeaux, placés sous son 
patronage officiel. 


Comité de Direction du 29 juin 1910 


Présidence du comte H. de La Vaulx, vice-président. 

Présents : MM. Léon Barthou, le cumte de Castillon 
de Saint-Victor, R. Soreau, H. Deutsch de la Meurthe, 
Paul Tissandier, F.-S. Lahm, André Granet, H. Kapfe 
rer, René Gasnier, Alfred Leblanc, A. Michelin, A. 
Schelcher, le comte de Chardonnet, Ernest Zens, E. Gi- 
raud, E. Barbotte, André Schelcher, le comte Arnold 
d2 Contades, A. Nicolleau, G. Blanchet. 


Ballottage et admission de MM. le lieutenant de 
vaisseau Bargone (Claude Farrère), William Mooser, 
Auguste Clémot, Gaston Lelhorre, le vicomte Eugène 
de Boismenu, Ladislas Duncan-Wagner, le lieutenant 
Paul Maire, Georges Kœænigswerther, Edouard Blondel 
La Rougery, Henri Véver. Adrien Verliac, Georges Lan- 
dau, Armand Olivier, Georges Canet, A.-B. Hani, 
Elienne Luzzani, André Thomé, Henri Tart, Daniel 
Hally-Smith, Emile Dorival, Henry Chaigneau, Hipp2- 
lyte Parent, Edouard Vermorel, Charles Meyer, le lieute- 
rent Paul Bousquet, Jean-Baptiste Etienne, Robert Re- 
boui, A'bert Godon-Vasnier, le lieutenant vicomte 
Pierre de Chabot, Louis Kuhling, Pierre Michel-Lévy, 
Paul Bouvard, 


Brevets de pilote-aviateur. — Sur proposition de 
la Commission d’Aviation, le brevet de pilote-aviateur 
a été décerné à-MM. de Baeder, Maurice Clément, René 
Véllon, Léon-Hubert Bathiat, Alexandre Laffont, Ro- 
bert Savary, Paul Hesne fils, Maurice Noguës, James 
Schwade, René Thomas, Marcel Granet, Emile Duval, 
Jean Daillens, André Bouvier, Guillaume Busson, André 
Noël, Georges-Errest Mahieu (brevets portant les nu- 
méros 107 à 123). 


Affiliation. — [L'aflilialion de la Société Nord-Avia- 
ticn, à Lille, à l’Aéro-Club de France a été votée. 








Dons pour la Bibliothèque, le Musée, les Archives 


La Résistance de l'Air, par G. Eiffel (Dunod et Pinat, 
éciteurs). Hommage de l'auteur. 

Un vase en argent et or, offert par M. Jacques Bal- 
san. 

Le Voyageur en chemin de fer, 
de l’auteur. 

The Preseal Stailus of Murary Acronaultics, by Dr. 
George O. Squier, major, Signal Corps V. S. Army. 

Grand baromètre (système Bourdon), offert par M. 
Hüe, constructeur. 


par M Rigaud, don 


Ascensions au Parc de l'Aëro-Club de France 


19 juin. — 11 h. 30 du m. Volla (900 m'), 
Den Mme Mazzucchi. 
rée : 4 h. Distance : 28 kil. 


EY juin. — 11 h. 35 du m. Aéro-Club-V (900 m°), MM. 
. Blanchet, E. Vermorel, J. Boireau. Alt. non indiqué. 


MM. I. Dubois, 
Att. à 3 h. à Arpajon. Du- 


19 juin. — 2 h. 10 dus. Quo-Vadis ? (1.200 m°}, MM. An- 
dré Schelcher, Henri Liévin, André Thome. Escale à La 
Ferté-Alais où un passager débarque. Atterrissage défini- 
tif à 7 h. à Malesherbes. Durée totale : 4 h. 50. Dis- 
tance : 6% kilom. 

20 juin. — 1 h. 45 du s. Aéro-Club-IV (500 m'), M. 
Tournouër. Att. à Vernon (Eure). Distance : 65 kil. 


21 juin. — 4 h. 15 du s. L'Oubli (1.000 m'), MM. André 
Legrand, de Riemsdyck. Aît. non indiqué. 


21 juin. — 4 h. 30 du s. Le Frex (1.600 m°), MM. Léon 
Barthou, Claude Farrère, Mme et Mlle Japy de Beau- 
court. At. à 7 h. à Villeparisis. Durée : # h. 30. Dis- 
tence : 32 kilom. 


81 juin. — 11 h. 15 du s., Austerlilz (1.600 m°). MM. E. 
Bachelard, Guillelmon, Chauvière, Lescart, Mercier. At. 
le 22 juin à Houdan. Durée non indiquée. Distance : 46 
Kio. 


22 juin. — 11 h. 15 du m. Auslerlilz (1.600 m'), MM. 
E. Bachelard, Guillelmon, L. Chauviére, Lesc art, Mer- 
cier. Alt. à Houdan. Distance : 46 kil. 


23 juin. — Midi 35., Aéro-Club-I1 (1.550 m°). MM. Jules 
Dubois, E. Hüe, Leroy-Liberge. Att. à 5 hi. 55, à C'er- 
mont-en-Argonne. Durée : 5 h. 20. Distance : 220 kilom. 


23 juin. — 2 h. 10 du s., Stella (1.200 n°). M. A. Le- 
blanc, Mmes M. Airault, de Carascosa, Vignal. Att au 
6 h, 35, à Chälons-sur-Marne. Durée : 4 h. 25. Distance : 
155 kilom. 


26 juin. — 6° Grand-Prix de l’Aéro-Club de France 
(épreuve de distance sans escale disputée par 15 bal- 
lons, jaugeant ensemble 16.500 m‘, et emportant &5 per- 
sonnes dont 3 dames. (Voir compte rendu spécial, Aero- 
pile du 15 juillet, p. 330 et suiv.). 


30 juin. — Fête des ballons f'euris de la Stella. — 
Départ de 7 ballons, jaugeant ensemble 7.600 m° et em- 
pcrtant 22 personnes dont 15 dames. 


8 juillet. — 3 h. 45 du s.; Astra-X (900 m'). MM. J. Du- 
bois, R. Boehinann, A. Cohen. Att. à 4 h. 45 à Bondy. 
Durée : 1 h. Distance : 20 kilom. 

5 juillet. — 3 h. 15 du s., Aéro-Club-IV (500 m‘). MM 
G. Blanchet, L. A. Drennan. Ait. non indiqué. 


10 juillet. — 11 h. du m., Le Limousin (1.200 m°). MM. 
JE DUO lieulenant de vaisseau de la marine danoise ; 
‘Ullidtz ; G. Moreau ; L. Cousin. A. à 3 h., à Violiay. 
Durée : / din Distance : 7 kilom. 


10 juillet. — Midi 20., Almanzor (1.200 m'). MM. G. 
Suzor, R. Lescart, Orth, Mme R. Lescart. Att. à Veé- 
lizy (St-et-O.). Durée : non indiquée. Distance : 8 kilom. 

10 juillet. — 2? h, 10 du s., Aéro-Club-III (1.200 m'). 
NM. le tieulenant Bellenger, le commandant Baignol, le 
capitaine Maure, le capitaine Sazerac de Forge. Att. à 
5 h. 30 à Ville-d'Avray, après un grand circuit au gré 
des brises folles. Durée : 3 h. 20. Distance : 3 kilom. 
(Ascension d'instruction pour les officiers désijnés par 
2 ministre de a Guerre.) 


10 que let. — 2 h..20 du s., Aéro-Club-Il (1.550 m'). 
MM. A. Mé land Henri Julhot, Bauer, Griveau, Quit- 
ner! At. à . 6 à Etampes. Durée : 4 h. 10. Distance : 
47 kilom. 

12 juillet. — 2 h. 45 du s., Aéro-Club-III (1.200 m'). 


MM. André Le Brun, commandant Langlois, capitaines 
Sagerac de Forge et Gournay. Alt. non indiqué. (Ascen- 
sion d'instruction pour les officiers désignés par le mi- 
nistre de la Guerre.) 

12 juillet. — 4 h. 10 du s., Wpered (600 m') 
Airault. Att, à Guyancourt, ‘Durée : 
lance : 14 kilom 

12 juillet. — 4 h. 35 du s., 
Casenave. Att. non indiqué. 


14 juillet. — 9 h. 35 du m., Excelsior (1.600 m'). MM. 
René Grosdidier, le comle Arnold de Contades, le com- 
mandant Girodon, le capitaine Rondeleux. Att. non in 
diqué. (Ascension d'instruclion pour les officiers.) 

14 juillet, — 9 h. 40 du m., Cythère (600 m'). MN. 
A. Nicolleau, lieutenant Picard. All. à 1 h. 10 à Saint- 
Michel-sur-Orge. Durée : 3 h. 30. Distance : 25 kil. Guu 
(Ascension d'instruction pour les ojficicrs.) 


Mme M. 
non indiquée. Dis- 


L'Alcuelle (300 m'), M. Ch. 
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14 juilel. — 9 h. 45 du m., Volta (900 m7. MM. E. 
Rarbotle, le commandant, Penel, le commandant 
Alexandre. Alt. à 2 h. 15 à Sermaises (S.-et-0.). Durée : 

h. 30. Distance : 37 kilom. (Ascension d'instruction 
pour les officiers.) 

14 juillet, — 9 h. 55 du m., Balladeur (900 m'). MM. 
Pierre trasnier, ie CAPHAINe Berthon, le capilaine Saze- 
rac de Forge. Att. à 2 h. au Val-Saint-Germain, près 
Dourdan. Durée : 3 h. 5. Distance : 34 kilom. 

14 juillet. — 10 h. du m., Janua-Cæli (1.200 m'). MM. 
Bienaimé, Casenave, Mme X... Ati. non indiqué. 

14 juillet, — 11 h. 20 du m., Aéro-Club-IV (500 m'). 
M. J. Aumont-Thiéville. Alt. à 4 h. à Guibeville, près 
Arpajon. Durée : 4 h. 40. Distance : 30 kilom. 600. 

14 juillet. — 11 h. 50 du m., Lutèce-II (1.550 m°). M. W. 
Jcurdan, Bats, Schmolck, miss Lackland, Att. non in- 
diqué 

14 juillet. — 9 h. 30 du s., Wathala (2.200 m'). MM. A. 
Leblanc, Tissot, Mmes Tissot, Aïrault, de Carascosa, 
Mlle Tissot. Att. le 15 juillet à 6 h. 45 du m., à Con- 


teinville (Manche), au bord de la mer. Durée : 8 h. 15. 
Distance : 288 kilom. 








AÉRONAUTIQUE - CLUB 
DE FRANCE 


Société agréée par le Gouvernement 
Siège social : 

58, rue J.-Jacques-Rousseau, Paris (1°") 
Télégraphe : Aéronotik-Paris 
Téléphone : 204-24 
PARC D'AÉROSTATION 
9, cAvenue de ‘Paris, à ‘Rueil 
Téléphone : 19, à Rueil 
PARCS D'AVIATION 
Champlan-‘Palaiseau (S.-et-0O.) 
Issy-les-Moulineaux 








ASCENSIONS DES MEMBRES DE L'AÉRONAUTIQUE-CLUB 


6 mai. — Ville d'Oran (600 m'). MM.Cormier 
d'Oran, 5 h. 30, au lac de Sebtéra, 8 h. 30. 


15 mai. — Luciole (1.550 m'). MM. Ribeyre, Breton, 
Louis Henry ; de Rueil, 5 h. 12, à la Roquette (Seine- 
Inférieure), 1 _ 10 du m. 

La-Perle (1.450 m°). MM. Amiel, Brett et de Coster ; 
de Rueil, 5 h. 55, à Nouville (Eure), apres escale. 

Zéphirin (900 nm). MM. Vernanchet, Thévenin ; d2 
Rueil, 6 h., à Clères (Seine-Inférieure), à 1h. du m. 

Anjou (450 m'). M. Cormier : de Rueil, 6 h. 4, à Saint- 
Pierre-en-Port, 1 h. du m. 

Le-Dard (1.550 m'). MM. Guillon, Dard ; de Rueil, 
6 b. 12, à Enfer, près Mantes, à 9 h.s. 

Astrolabe (600 m’). MM. Leprince, Villions ; de Saint- 
Quentin, 4 h. 7, à Joncquourt, 5 h. 20. 


, Bourgeal; 


29 mai. — Solitude (900 m'). MM. Perpette, Ledeuil, 
ES Guimbert ; de Clichy, à h., à Verdelos (Marne), 
The 20; 

31 mai. — Equaleur (1.200 m'). MM. Leprince, Séguin, 


Asriel et Bignan ; de Rueil, ? h. du m., 
(Luxembourg), 11 h. 35. 


5 juin, —- Brunehildz (1.559 m°). MM. Cormier, Henri 
Julliot, Dupont-Degoud, Roussel, Lauverjat : de Rueil, 
3 h. 30, à Champ (Yonne), 11 h. 30 du s. 

Zéphirin (900 mn). MM. Vernanchet, Thévenin, lieute- 
De Bruncher ; de Rueil, 3 h. 50, à Episy-sur-Moret, 
8 h. 50, 

Pelil-Mousse (900 m°). MM. Ravaine, Lahure, Chaïllié ; 
de Rueil, 4 h. 15, à Emans, près Montereau, $ h, 40. 
Goliath (900 m°). MM. Perpelte et les lieutenants Yung 
CR ; de Rueil, 4 h. 35, à Grigny (Seine-et- Oise), 
125 
Risque-Tout (900 m°). MM. Leblanc et les lieutenants 
Bénard et Chanay ; de Rueil, 4 h. 40, à Villiers, près 
Melun, 7 h. 45. 

Gnome (300 m°) M. Leprince ; de Magny-en-Vexin, 
£ h. 5, à Isson, 6 h. 30. : 


à Traissinne, 


e 
7 


11 juin, — Ariane (150 nv). MM. Ribeyre, Wateau ; 
de Rueil, ? h. 10, à Aulnay Se Eois, 4 h. 30. 
12 juin. — Bienvenu (1.450 m') MM. Cormier, Rossi- 


gnol, les lieutenants Lorrain, Yung, Brancher ; de Rueil. 
?h. 10, à Mozoy-en-Brie, 7 h. 30. 

Risque- Tout (900 m'). MM. Leblanc et les lieutenants 
Chanay et Muiron ; de Rueil, 3 h., à Villiers-sur-Marne, 
» b. 

A.-C.-D.-F. (900 m'). MM. Piétri, Savereau, Chavent , 
des Tuileries-Paris, 5 h., à Boisdon (Seine-et-Marne), 
8 h. 30. 

Gnome (350 m'). M. Leprince ; de Clamecy, 3 h. 10, à 
Avallon, 6 h. 30. 

Audazx-I1 (600 m°), MM. Musy, Marcel Vernanchet ; 
de Bourges, 3 h. 30, à Germigny, 4 h. 45. 

Cosmos (1.150 m°). MM. Maurice Vernanchet et Frous- 
sart ; de Charleville, 4 h. 18, à Avioth (Meuse), 9 h.s. 

A.-de-P. (600 m'). MM. Perpette, Stéphane ; de Ju- 
visy, 3 h. 30, à Nangis, 8 h. 30. 

14 juin, — A.-de-P. (600 m'). MM. Perpette et Muller ; 
de Juvisy, 3 h. 45, à la Chapelle-la-Reine, 7 h. 

15 juin. — Bienvenu (1.450 m°). MM. Cormier el les 
lieutenants de Ségonzac, Lorrain et Brancher, M. Ros- 
signol ; de Rueil, 11 h. 50, à Chalo, près Etampes, 
eh. 15: 


Zéphirin (900 mm’. MM. Vernanchet, les lieute- 
nants Cnanay et Chenlin ; de Rueil, 11 h. 45, à Laïlly, 
pres Beaugency, 5 h. 


16 juin. —- À,-de-P. (600 m'). MM. Perpelte, Servelot ; 
de Juvisy, 3 h. 30, à Châteaudun, 7 h. 20. 


19 juin. — Pelit-Mousse (900 m°). MM. Ravaine, Rom- 
me roc ; de Soissons, 4 h. 50, à Malesherbes, 3 h. 
di: e 
A obe (600 m°). MM. Leprince, le lieutenant Badin ; 
d2 lasieux, 6 h., à Mézidon, 10 b. 

Damas (450 m°). Mme Carton, Mlle Carton ; d'Issy, 4 h. 
à Villeneuve, 7 h. 

Bagdad (600 m°). MM. Méan, Bourbeau ; d'Issy à Ba!- 
lar.court, 7 h. 

Salonique (575 m°). MM. 
Ballainvilliers. 

Alep (550 m'). MM. Bortheiser, Toustou, d'Issy à Long- 
jumeau, 3 h. 30. 

Stamboul (1.450 m°). MM. Amiel, Lahm, Meunier, 
M. et Mine Mounier ; d'Issy à Montlhéry, 6 h. 30 

Ipeck (900 m'). MM. Vernanchet, Thévenin ; d'Issy à 
Renouville (Eure), 8 h. 50. 

Kassaba (600 m'). MM. Musy, Chappeiier ; 
Mentagae, près Etampes, 8 h. 

Smyrne (900 m'). MM. Ribeyre, Duval 
vüle, 7 h. 15. 

Seulart (900 me MM. Perpette, Plate! et Max 
à Mauchamp, 7 20. 

Andrinople (L. 550 m'). MM. Dard, Kinziger et Serres, 
Mlle Cailliaux, d'Issy à Arpajon, 6 h. 30. 

Brousse. MM. Cormier, Theisse ; d’Issy, 4 h. 40, à 
Juigny, 1 kB. 30 du m. 


20 juin. — Pelil-Parisien (400 m°). M. Vernanchet ; de 
Blois, 3 h. 30, à Saint-Sulpice, 4 h. 30, 


26 juin. — Astrolabe (600 m'. MM. Leprince, Villions ; 
ue Château-Thierry, 5 h. 10, à Nesles. 

Ariare (450 m°). M. Ribeyde ; de Marnes-la-Coquette, 

5 h. 15, à Villeneuve-Saint-Jacques, 8 h. 15. 


Guimbert, Nérot ; d'Issy à 


d'Issy à La 
; d'Issy à Bou- 
; d'Issy 


RÉSUMÉ DU FREMIER SEMESTRE 1910 


71 ascensions, 215 voyageurs dont 16 dames ; 59.650 


melres cubes de gaz. 
Consommation des pilotes de l'A.-C. D. F. au parc de 
: 35.395 mètres cubes. 


Rueil 
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VILLACOUBLAY par Velisy 
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Propriétaire des Brevets 


WRICIT FRANÇAIS 


1903. — 17 Décembre, à Kitty-Hawk, l'appareil Wright vole 250 mètres en 30 secondes, 
contre un vent de 33 kilomètres à l'heure (Premier vol mécanique). 


1908. — 31 Décembre, au Camp d’Auvours, Wilbur Wright gagne la Coupe Michelin, par 
124 kilomètres en 2 h. 20 m. 23 sec. 


1909. — Au Meeting de Vichy, Tissandier gagne tous les premiers prix. 
A Reims (première journée), Tissandier gagne le premier prix de la vitesse. 
Au Meeting de Juvisy, de Lambert gagne tous les premiers prix. 


SUR APPAREIL WRIGHT FRANÇAIS 


Vols de Ville à Ville (1909) 
Le 29 Septembre, Wilbur Wright double la statue de la Liberté dans le port de New-York. 


Le 18 Octobre, le comte de Lambert part de l'aérodrome de Juvisy pour aller doubler la 
Tour Eiffel, à 600 mètres de hauteur. 


SUR APPAREIL WRIGHT FRANÇAIS 
Vols sur la Mer (1910) 


Le 3 Avril, Popofñf accomplit la croisière Cannes-îles de Lérins et retour. 

Le 23 Avril, Rolls accomplit deux fois la croisière Nice-Cap Ferrat-Nice, 42 kilomètres. 

Le 24 Avril, Rolls accomplit trois fois la croisière Nice-Antibes-Nice, 78 kilomètres. 
Le 3 Juin, Rolls traverse la Manche aller et retour, 66 kilomètres en 1 heure 36 minutes 


| TOUTES PERFORMANCES SUR APPAREILS WRIGHT FRRNLES 


rentré 




















XXII l’Aérophile . 


a0 200000606000000:00000000000000c000 
ho Voiture des Aviateurs 


\ Smee 


0O000000800000 


#“ 
v 





la po De ie Me au äur service des nt d'aviation 
demandez leur avis à ceux qui en possèdent une : 


MM. LATHAM, PAULHAN, J. DE LESSEPS, MARTINET, FREY, BREGUET, LEGAGNEUX, GARNIER, 
BUSSON, NOEL, X.MARTIN, TAURIN, ZENS, D. KINET, CHAVEZ, DUFOUR, AUBRUN, BARNAVON, ete. 
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AÉRO CLUB 
FÉMININ 


Secrétariat: 25, rue de Marignan, Paris 


COMITÉ DU ?8 IUIN 1910 
Séance extraordinaire 


Présidence de Mme Ed. Surcouf. 


Présentes : Mrne Blériot, de Poliakoff, comtesse de 
La Valette, M. Savignac. 

Le brevet de pilote-aéronaute de la « Stella » est at- 
tribué à Mlle Marie Tissot, après examen du dossier 
déposé par elle à l'appui de sa demande, les ascen- 
sicns relatées ayant élé reconnues, à tous les points 
de vue, satisfaisantes. De chaleureuses félicitations sont 
transmises à la vaillante collègue, qui devient ainsi la 
deuxième pilote aéronaute de la « Stella ». 


Séance du 9 juillet. 


Présidence de Mme Abulféda. 

Présentes : Mmes Airault, Savignac. 

Excusées : Mmes Surcouf, Blériot, Desfossés-Dalloz, 
de Poliakoff, Charpentier, comtesse de La Valette. 

Procès-verbal lu et adopte. 

Admissions. — Membres associés : Mmes Lardv, Lat- 
tès, Mathieu-Sicaud. 

Membres participants : MM. H. Gon, Leverd. 

Félicitalions. — Le Comité adresse un vote de féli- 
citations à Mme Surcouf, présidente, pour sa nomina- 
tion d'officier d’Académie. Cette distinction lui fut re- 
mise au déjeuner du 50 juin, par M. Léon Barthou, 
membre d'honneur, qui présidait la réunion, rempla- 
çant son frère, M. Louis Barthou, ministre de la Jus- 
ice et président d'honneur, empêché à la dernière mi- 
nute. 


re 


Fête des Ballons fleuris de la “Stella” 


Le 30 juin 1910, au Parc aérostatique des Coteaux 
ae Saint-Cloud, mis obligeamment à la disposition du 
Club féminin, par l’Aéro-Club de France, a eu lieu 
la deuxième fêle aérienne fleurie, organisée par la 
« Stella ». Cette réunion sportive et mondaine est déjà 
devenue une des solennités classiques de la saison pa- 
risienne. Malgré le temps pen favorable, les « ballons 
fleuris », décorés avec un goût parfait, ont obtenu un 
succès plus vif encore que l'an dernier. 

Cette elégante journée commençait par un déjeuner 
servi au pavilon du club. M. Louis Barthou, ministre 
de la Justice et président d'honneur de Ja Stella, qui 
devait présider le banquet, empêché à la dernière mi- 
nute, s'était fait remplacer par son frère M. Léon Bar- 
thou, membre d'honneur de la « Stella » et vice-prési- 
dent de l’Aéro-Ciub de France. Autour de lui avaient 
pris place de nombreuses sociétaires de la « Stella » 
ei des 1mis de ia Société 

A l'issue du banquet, M. Léon Barthou, dans urñë 
de ces improvisations empreintes de la bonne grâce 
aisée et spirituelle dont il a le secret, excuse le :ninis- 
tre de la Justice, empêché, constate les progrès de la 
« Stella » et les services considérables qu'elie a ren 
dus au sport aéronautique féminin. En terminant, M. 
Léon Barthou annonce que Mme Ed. Surcouf, prési- 
dente de la « Stella », est nommée oflicier d'Académ'ie, 
nu :ivelle que saluent des acclantations 


En quelques mots très applaudis, Mme Ed. Surcouf 
remercie, rappel'e le but poursuivi par le Club fémi- 
nin qu’elle à fondé, indique les résultats remarqua- 
bles déjà obtenus, les moyens de les améliorer encore, 
grâce aux efforts des collaboratrices dévouées qui ont 
bien voulu apporter un si précieux concours à l'œuvre 
commune. 


Mme Airault, secrétaire générale, a complimenté la 
présidente en ces lermes : 


« Madame. 


« Souffrez qu'aujourd'hui la Secrétaire générale de la 
« Stella » ne se contente plus d'écrire et veuille. aussi 
pürler. Oh ! rassurez-vous, il ne s’agit pas de discours: 
simplement quelques mots pour vous féliciter, Mada- 
me, au nom du Club que vous avez fondé, de la dis- 
tinction dont vous venez d'être l'objet. 

« Vous portez, ma chère président, un nom illustre 
déjà dans l’histoire de la “onquête de l'air et vous 
avez su le rendre plus illustre encore. Vous avez su 
joindre à l'énergie et à la décision que symbolise ce 
nom glorieux de Surcouf, le charme précieux d’une in- 
telligence et d’une volonté dévouées au progrès, sans 
rien perdre du charme de la femme française. 

« La « Stella » est heureuse et fière de vous avoir 
à sa tête : elle s'associe tout entière à votre joie et 
vcus prie d'accepter ces quelques fleurs, en témoigna- 
ge de l’affectueux attachement de ses membres à leur 
présidente. » 


Les convives des-endent ensuite vers les ballons en 
gcnflement autour desquels se presse une élégante et 
nombreuse assistance. Sous les rafales qui déferlent, 
les globes lronzés ou diaphanes s’inclinent et palpitent 
comme impatients de s’élancer. A leur cercle de sus- 
pension, s’enroulent en guirlandes les fleurs dont ils 
portent le nom : OŒillets, Roses, Tulipes, Pavols, Chry- 
santhèmes, Iris, Bluets, 

Le temps continue à rester maussade, mais la pers- 
pective d'une envolé: à grarde allure n’est pas faite 
pour effrayer les aéronautes, déjà aguerries, ae la 
« Stella ». A la faveur d'une embellie les départs s’ef- 
fectuent avec une précision très remarquée, dans l’or- 
dre que nous venons d'indiquer. 

Nos lecteurs trouveront plus loin la liste des atter- 
rissages, dont certains ont eu lieu près de la frontière 
franco-allemande. Malgré la vitesse du vent, il n'y eut 
pas le moindre incident fâcheux à la descente. Le ré- 
sultat sportif ne dépare donc pas, loin de là, le vif 
et brillant succès mondain de cette élégante et origi- 
iale fête annuelle de la « Stella ». 


ASCENSIONS DE LA « STELLA » 


23 juin. — Stella-III (1.200 m'), parti du parc de 
l’'Aé.-C.-F. à Saint-Cloud, avec M. A.. Leblanc, pi- 
lote ; Mmes Airault, de Carrascosa, Viguat, passage- 
res. Att. à Longevas (6 kilomètres de Chälons) (Marne). 


27/28 juin. — Helvétia (1.600 m'), parti d'Issy-les- 
Moulineaux à 11 h. du s. pour une ascension de nuit, 
avec M. Surcouf, pilot, Mrne E. Surcouf, Mlle Marie 
Tissot, M. le colonel Schaeck et M. Airault. Att. à Gi- 
doune, près Sedan. 


28 juin. — Stella-Il (900 an) Parti d’Issy-les-Mouli: 
neaux à 1 h, 15 du m. avec M. A. Leblanc, pilote, 
Mmes Airault, de Carrascosa, passagères. Att. à Thy- 
nes, près Dinant (Belgique). 

30 juin. — « OEillets » (1.200 m'). Parti à # h. 10 du 
parc de l'Aë.-C.-F. à Saint-Cloud, avec M. A. Lebianc, 
pilote, Mmes Airault, Vignat, de Carrascosa, passa- 
gères. Att. à Rembercourt, à 13 kil. de Bar-le-Duc. 

30 juin, — « Roses » (1.200 m’). Parti du pare de 
V'Aé.-C.-F. à Saint-Cloud, avec M. H. Kapférer, pilote, 
Mme de Salmegeane, Miles Jeanne Tissot, Vera Wassi- 
liew, passagères. Att. à Foncaucourt, près Bar-le-Duc. 

30 juin. — « Tulipes » (900 m') Parti du parc de 
l'A6.-C.-F. à Saint-Cloud avec le comte de La Valette, 
pilote, la comtesse de La Valelte et M. Read, passa- 
gers. Att. à Colligny, 32 kilom. avant Chälons-sur 
Marne. 

30 juin. — « Pavols » (900 m°) Parti du pare de 
VAG.-C.-F., à Saint-Cloud, avec M. A. Omer Decugis, 
pilote, Mmes Farey et Omer Decugis. Al. à Martmart, 
frès Epernay. 

30 juin. — « Chrysanthèmes » (1.600 m°). Parti du 
parc de l’A6.-C.-F, avec M. G. Blanchet, pilote, Mmes 
M. Savignac, Griffié, Létauneau, Dartois ; MM. Fafiotte 
e, Richard. Att. à La Chapelle-Chézy. 


30 juin. — « Iris » (600 m'. Parti du parc de 
l'Aé.-C.-F. avec Mlle Marie Tissot, pilote, Mile Made- 
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Fête des “Ballons Fleuris ”’ de la ‘“ Stella”. — 1. Au premier plan, de gauche à droite : 





MMr:: de 


Carascosa, Airault, Vignat ; derrière, de gauche à droite, MMM Desfoutaines, Vallon de Parnans comtesse de 
La Valette douairière, Boyer-Guillon — ?. Ballon Les Pavots; M. A. Omer-Decugis, pilote: MMnm®s Farcy et 
Omer-Decugis. passagères. — 3. Ballon Les Roses ; M. H. Kapferer, pilote ; MM de Salmegeane, Miles Jeanne 


Tissot, Vera Wassiliew, ] 





assagères . 


leine Tissot, passagère. Att. à Counonnes, près Crécy. 


30 juin. — « Bluets » (600 m') Parti du parc de 
V’A6.-C.-F. avec Mme M. Surcouf, pilote, Mme Mon- 
not, passagère. Att. à Crécy-en-Chapelle. 

S juillet. — Mme Blériot, sur le monoplan Blériol 
que pilote Morane, fait, à Reims, un vol de plusieurs 
minutes. 


9 juillet. — « Champagne » (1.500 m'). Parti de 
Reims avec M. Jacques Faure, pilote, la princesse de 
Polignac, présidente d'honneur de la « Stella », la 
princesse Narisckine, le prince de Polignac, le comte 
Charles de Polignac. Att. au moulin de Verzelay. 

9 juillet. — Mme G, Prade, sur le monoplan Blériol, 
piloté par A. Leblanc, fait à Reims, une promenade 
aérienne. 

10 juillet. — Mme Omer Decugis, sur le monoplan 
Blériot, piloté par A. I'eblanc, fait, à Reims, une pl'o- 
menade aérienne. 

.12 juillet. — « Stella» (600 nm) Parti du parc de 
V'AG6.-C.-F. à Saint-Cloud avec Mme Airault, seule à 
bord, atterrit à Guyancourt. 

14 juillet, — « Whallauh » (2.200 m°). Parti du parc 
de l'Aé.-C.-F, à 9 h. du s., avec M. A. Leblanc, pilote, 
M. et Mme Vignat, Mmes Airault, de Ca ‘Aa£COSA, 
Mile Jeanne Tissot, passagers. Att. à 6 h. 35 du m. 
sur les dunes de Blainville (Manche). 


29 fuillet. — Stella (600 m’}. Parti à 2 h. 1/2 du Parc 
de l’Aéro-Club de France, monté par Mme Airault. 




















seule à bord, alterrit à 5 h. 1/2 à Verdilly, à 6 kilom. 
au-delà de Château-Thierry. 

16 juillet. — Mme L. Blériot, à Bornemouth, fait 
une promenade aérienne à bord du monoplan Blériot, 
piloté par Morane. 

Erratum. — C'est par erreur qu'à la page 322 de 
l'Aérophile du 1" juillet, il à été fait mention d’une 
ascension de Mmes Airault et Vignat sans indication 
d2 point d’alterrissage. Cette ascension n’a pas été ef- 
fectuée. 





Avis divers 
Les membres de la « Stella » faisant des ascensions 
sont priées d'en aviser le secrétariat, 25, rue de Ma- 
rignan. 
La réunion du Comité du mois d'août est suppri- 
mée. La prochaine réunion aura lieu le lundi 12 sep- 
lembre. 





L’aéroplane de l'avenir, par HENRI PICQ. — Une pla- 
quette avec gravures et plans. Librairie Aéronautique, 
32, rue Madame, Paris. — Prix : 1 fr. 50. 

Pour que l’aéroplane entre dans le domaine de la 
pratique, il faut qu'il puisse porter de la charge, c’est- 
a-dire pilote et voyageurs, qu'il ait en lui les organes 
nécessaires pour la direction et la stabilité, qu'il puisse 
fonctionner à petite comme à grande vitesse et soit 
d'une manœuvre facile pour tous, c'est ce que donne 
l'aéroplane de transport, qui sera alors l'aéroplane de 
l'avenir. Dans son ouvrage, M. Henri Picq donne les 
plans et les principes généraux de l'appareil. 
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Frédéric AIRAULT 


La belle campagne de tourisme aérien en commun 
inaugurée ces jours-ei au-dessus du lac des Quatre-Can- 
tons par le dirigeable Ville-de-Lucerne attire l'attention 





Frédéric ATRAULT 


sur la personnalité de M. Frédéric Airaull, qui dirige 
cette entreprise bien moderne où se trouvent engagés à 
la fois un groupement suisse et la Compagnie générale 
Transaérienne. 

A vrai dire, M. Frédéric Airault est depuis longtemps 
connu de ceux qui se sont intéressés aux locomotions 





modernes. Il n’est cependant pas inutile de retracer à 
grands traits, sa carrière d'ingénieur, de directeur 
technique d'entreprises industrielles et de sportsman. 

Né à Paris le 18 mai 1868, Frédéric Airault sortait 
breveté en 1887 de l'Ecole des Arts et Métiers d'Angers, 
et s'engageait aussitôt pour 5 ans dans la marine de 
guerre. Cette rude école de mécanique pratique achevait 
de développer et de müûrir ses qualités d'ingénieur. 

En 1892, nous le retrouvons en qualité d'ingénieur à 
la Société française des Constructions mécaniques et des 
moteurs à gaz Otlo, excellente préparation à l'étude de 
la voiture automobile et du moteur à pétrole qui com- 
mençaient, à ce moment même, leur merveilleuse évolu- 
tion. Comme beaucoup de jeunes ingénieurs de sa ge- 
nération, Frédéric Airault orienta vers l'industrie nou- 
velle son intelligence et son activité. Dès 1897 il construi- 
sait un moteur de 2% C V, à 4 cyl. en V avec transmis- 
sion progressive par friction, puis il enlrait en qualité 
d'ingénieur, chef des bureaux d’éludes et directeur 
technique à la Compagnie des Automobiles et Cycles 
Hurtu, poste qu'il occupa pendant 4 ans. Il fut ensuite 
pendant deux ans codirecteur des anciennes usines 
3uchet à Levallois et demeure un an en Ilalie comme 
directeur général de la Fabbrica di Automobili Flo- 
rentia. 

A son retour en 1906, il prenaït la direction des ser- 
vices techniques de la Société Française des Trains Re- 
nard et ne quittait ce poste important que pour devenir 
ingénieur de la Compagnie Générale Transaérienne. 

Il pénétrait ainsi dans cette industrie aéronautique 
qui attirait depuis longtemps son attention. 

Il était admirablement préparé à s'en assimiler le côté 
technique ; mais, dans cette situation nouvelle, l'ingé- 
nieur devrait être doublé d'un administrateur et d'un bon 
aéronaute. Ici encore l'adaptation d’Airault fut rapide. 
Directeur du Parc aéronautique du dirigeable Ville-de- 
Nancy, à l'Exposition de Nancy 1909, il fait à Nancy, 
puis à Beauval, les installations de production de gaz 
hydrogène pour les dirigeables de la Compagnie Géné- 
rale Transaérienne, complète entre temps son instruc- 
tion pratique d’aéronaute, effectue à Pau les essais de 
recetle de l’'España, acheté par l'armée espagnole, et y 
pilote les excursions aériennes pour touristes payanis 
du dirigeable Ville-de-Pau. 

Nos lecteurs verront, d'autre part, avec quelle habileté 
consommée, il a inauguré, malgré les difficultés topo- 
graphiques et climatériques de la région, les voyages 
aériens du Ville-de-Lucerne. Calme, résolu, connaissant 
à fond son engin, ne laissant au hasard rien de ce qu'on 
peut lui enlever, Frédéric Airault possède (outes les 
qualités nécessaires pour conduire, au succès cette en- 
reprise bien moderne des aéronats de tourisme en com- 
mun. 
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Au jour le jour 
Un peu partout 


Le 17 juillet, à Weslon (Ontario), le comte TI. de 
Lesseps, alieint une allilude de 91% mètres, sur son 
monoplan Blérot. | 

A Mourmelon, chez Anloinelle, l'école de pilotage 
fonctionne pendant 4 h. 1/2 avec Laffont: le malin, 
le professeur-pilote avait accompli un vol plané de 
200 mètr Le lieutenant Mailfert, sur Farman mili- 
laire, passe avec succès son brevet de pilote, À l'école 
Voisin, Schalz, Issalène, Adamenko et Forest font plu- 
sieurs tours : Moréat reprend ses sorties aériennes. 

A Reims, Beaud, sur biplan Farman, passe les épreu- 
ves de son brevet de pilote. 

A Juvisy, Busson, Ladougne et Didier exéculent quel- 
ques sorties. 

Outochkine traverse le golfe d'Odessa (22 kil) en 
18 minuies. 








18 juillet. —- Chez Sommer, Bouvier livre l'appareil 
miiilaire au Gouvernement après des essais satisfai- 
sants. 

Morlat, sur Voisin, vole dix tours à bonne hauteur. 
A l’école Voisin, Issalène et Schalz continuent leur ap- 
prenlissage ; Forest et Pizzagali volent chacun: dix 
tours. Henri Brégi vole 1 heure à 200 mètres. Bielovucic 
vole une demi-heure. 


Le 19 juillet, à Mourmelon, Niel, sur monoplan Nieu- 
port, vole à 100 métres. 

Loraine, sur biplan Henry-Farman, fait, en moins 
d'une heure, la traversée aller et retour de l'ile de 
Wight à Bournemouth 

A Saarbruck, Mollien exécute 
s'élève à 120 mètres de hauteur. 


plusieurs vols et 


Le 80 juillet, de Bacder, sur biplan Henry-Farman, 
quitte, à 5 h. 40 du soir, l'aérodrome de Ronchin, près 
de Lille, et allerriit à Douai à 6 h. 5, ayant parcouru 
30 kilomètres à plus de 70 kilomètres à l'heure. 

A Elampes, à l'école Farman, Herbster emmène les 
élèves Winalen, Cavalier, Hostlin, Togni, Michel, Ma- 
hieu, Colomb, Kauffman, Bill et Mile Aboukaia. 

A l'école Wright, à Villacoublay, les lieutenants du 
génie Luëca el Kiulni2r, élèves du comte de Lambert, 
passent les épreuves du brevet de pilote. 

A Mourmelon, Morlat vole une demi-heure à bonne 
“hauteur, Le chef-pilote Laffont emmène seize élèves et 
le capitaine danois Ulidz ; il termine par deux vols 
au-dessus de Vadenay et descend par des vols planés 
de 200 nôtres de hauleur. 

A Mourmelon, Mme Franck, sur appareil H.-Farman, 
vole, pendant 20 minutes, à 35 mètres. 

Aux environs de Vichy, Gaubert, sur Wright, fait 
un beau vol. 

Laeser, sur son biplan, traverse Bruxelles et atterril 
à StCCner, 

A Berlin, à l'aérodrome de Johannisthal, Thelen exé- 
cule plusieurs vols entre 80 et 160 mètres de hauteur. 
J1 lombe, au dernier, de 5 mètres de hauleur et se 
blesse aux yeux 


Le ?1 juillet, à Mourmelon, Mme Niel, sur mono- 
plan Aæchlin, passe avec succès la première épreuve 
de son brevet de pilote. 

A Reims, Marcel Hanriol el M. Chassagne réussissent 
plusieurs vols. é 


Le ?? juillet, à Etampes, chez Blériot, malgré la ra- 
fale, Leblanc accomplit d'impeccables randonnées. La 
veille, à Juvisy, il termina son audacieuse tentative par 
un vol plané. 

À Mourmelon, Brégi, sur son Voisin, vole une heure 
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et, après avoir lutté contre l'orage, vient alterrir de- 
vant son hängar. L 

A Reims, Loie Moser, Chassagne, Martin, Marcel 
Hanriot exéculent de nombreux vols. 

Le ?3 juillet, à Mourmelon, Laffont accomplit divers 
vols, dont un d'une demi-heure, à 200 metres. 

Labouchère essaie son appareil Antloinelle par un 
beau vol de hauteur. 

Bielovucic, sur Voisin de course, exécule deux vols 
de 20 et 40 minutes, à 80 mètres. 

A Mourmelon, à l’école Voisin, Bregi vole 2 heures 
à grande hauteur et descend en vol plané de 600 mè- 
res. Bielovucie, pour sa quatrième sortie, vole 1 h. 10 
à 300 mélres, vire autour des clochers de Cuperly et 
Mourmelon et erimene un passager, Gaye. 

A Reims, chez Hanriol, Chassaigne, Xavier, Martin. 
Moser, font quelques vols. 

Périn vole 15 minules avec un H.-Farman. 


Le 2% juillet, à Ambérieu, Mouthier passe son brevet 
de pilole sur monoplan Jap. 

A Paloue (Italie), Léonino da Zara vole 3/4 d'heure 
avec deux passagers, son mécanicien et Deberedetti. 

A Sommicres (Gard), Dufour exécute deux beaux vols. 


Le ?5 juillet, à Montréal, le comte Jacques de Les- 
seps a accompli un magnifique vol. Parti de l'ile Gros- 
Bois, sur le Saint-Laurent, à l'ouest de Montréal, il 
remonta le fleuve, passa au-dessus de la ville et de 
l'ile Sainte-Hélène, décrivit une large courbe et revint 
au point de départ; # a parcouru 65 kilomètres ; il 
descendit en planant de 200 mètres de hauteur. 


Le 26 juillet, à Mourmelon, chez Farman, Henry Far- 
man et Weymann exéculent divers vols sur un nou- 
ve! appareil. ; 

Chez Sommier, Bouvier vole avec ses élèves, malgré 
un vent violent. 

Labouchère s'entraine, mais à un léger accident. 

A Reims, assagne fait deux tours à 15 mètres ; 
de Canmpo-Scipio et Delagrange continuent leur en- 
trainement. 

A Johannisthal, Wincziers exécule 12 tours, en 25 mi- 
nutes, à hauteur de 80 à 90 m. ; Thelen fait quatre tours 
à 150 mètres. 

A Bournemouth, Grahame White vole au-dessus du 
port. 





Le 27 juillel, Château, sur monoplan Tellier, exécule 
deux belles performances. Parti de Draveil, il évolue 
au-dessus de Juvisy et atterrit à Draveil, Audemars, 
pendant ce temps, faisait ses débuts sur monoplan Tel- 
lier. 

A Avranches, Forest, sur Voisin, vole longuement 
avec passagers. 

A Chartres, Picard, sur biplan Savary, vole 5 kilo- 
mètres à 30 mètres de hauteur. 

À Etampes, Moissan passe avec succès son brevet de 
pilote sur monoplan Blériot. 

A l'aérodrome de la Beauce, Herbster sort avec 
Zaykin, Colomb, Togugawa, Bill, Bousquet, Cavalieri, 
Salart, Taugniet, Vernli, Orus. Matziewitch exécute 
les conditions du brevet ; Koffmann et Rostine font de 
belles lignes äroiles. s 

A Issy-les-Moulineaux, beaux vols de Lesna, Duflot, 
Mabieu, sur Blériot, Contenet sur monoplan Odier-Ven- 
dûüme, Ernest Archer, Ladis Lewkowicz passent avec 
succès leurs trois épreuves pour le brevet de pilote. 

A Juvisv, plusieurs vols à belle hauteur de Godart, 
sur Voisin; Didier, sur H.-Farman; Ladougne, sur 
Goupy. 

A Mourmelon, chez Sommer, Molla vole 40 minutes. 
A l'école Farman, Henri Farman vole plusieurs tours 
avec un nouvel appareil et emmène Louis Dufour. 
Vols intéressants de Dufour, Weymann, Beaud, du lieu- 
tenant Rémy qui accomplit plusieurs tours à 200 mé- 
tres, des lieulenants Letheux, Sido, Devaux. 

A l'école Aæchlin, Mme Niel fait trois tours ; Jol- 
liot de jolies lignes droites. Bielovucic vole 1 heure à 
#00 mètres, sur Voisin. Colliex et Métrot volent une 
demi-heure. 

A l'école Antloinelle, vols intéressants du comte de 
Robillard : départ impeccable ; à 40 mètres de hauteur 
il tourne autour du petit bois. Le lieutenant Jost vole 
à 30 mètres. Le soir, le chef pilote Laffont vole devant 
l'école de marine en visite, fait un vol plané, 
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A Mouzon, Sommer el Lindpaintner volent sur nou- 
veau biplan Sommier, à 8 kilomètres à l'heure. Som- 
mer a viré sur la cathédrale de Mouzon ; durée du vol : 
1 h. 30. é 

A Reims, vols du comte de Campo-Scipio, Chassagne, 
Delagrange, Delpech, Boivin ; Xavier Marlin, Chassa- 
gne passent leurs lrois épreuves du brevet. 

Périn, sur Farman, passe avec succès son brevet. 


Le ?8 juillet, Grahame White, à Qorquay, sur biplan 
Farman, à 1 h. 30 et à 5 h. a volé au-dessus de la 
flolte anglaise à 500 mètres d'altitude. Le roi d'Angle- 
terre assistail à ces vols. 

A Etampes, à l’école Blériot, Moissan monte à 600 mè- 
tres, pendant 40 minutes ; Brier vole 22 minutes à 
150 mètres ; vols intéressants de Lesort et d’un lieute- 
nant russe. 

A Issy-les-Moulineaux, chez Blériol, Duflos passe son 
brevet de pilote ; vols de Stone et Mahieu. 

A Mourmelon, chez H. Farman, le lieutenant Maille- 
fert vole pendant 2? heures, atteignant parfois 150 mèe- 
tres, il a emmené plusieurs passagers. Les lieutenants 
Sido et Letheux emméènent deux passagers. Le lieute- 
nant Féquant accomplit un raid de 86 kilomètres en 
1 h. 17. Vois de Henry Farman, Weymann, du lieute- 
nant Rémy, de Beaud et Dufour. 

Chez Sommer, Bouvier vole plusieurs tours. 

A Chartres, Picard, sur biplan Savary, passe avec 
suc son brevet de pilote et vole 5 kilomètres. 

Chaillier passe son brevet de pilote sur biplan Voi- 
sin. 





Le ?9 juillet, à l'école Farman, deux vols de Louis 
Dufour de 32 minutes ei 12 minutes ; autre vol de 
10 minutes avec Pierre Gouguenheim ; Baud vole 6 mi- 
nutes avec Petit, 10 minutes avec André. Farman fait 
30 kilomètres avec une passagère. Le lieutenant Fé- 
quant exécute plusieurs vols en présence des élèves 
de l’école de Saint-Cyr. 

A Etampes, Moisant tente avec succès les deux der- 
nières épreuves du brevet : Trier passe les trois épreu- 
ves : vols du lieutenant Matiewitch, de Letort, de Lep- 
kowski. 

A Issy-les-Moulineaux, vols de Taddeoli, Storne, 
Mahieu, Leona, Hubert, Odier. 

A Juvisy, Didier vole deux tours à 15 mètres ; vols 
de Ladougne, sur Goupy, avec un passager ; beaux vols 
planes. 

A Mourimelon, à l’école Kæchlin, Jolliot vole deux 
tours. 

Chez Antoinette, Laffont continue le pilotage. 

Chez Voisin, Brégi, sur son Voisin de course, vole 
une heure et demie, à 50 mètres de hauteur. Beaux 
vols de Bielovucic, Métrot, de Langle, Pizzagali. 

A Reims, Périn, sur Farman, vole à 100 et 300 mé- 
res. 





Le 30 juillet, au matin, Chateau, sur monoplan Tel- 
lier, part d'un superbe vol, à Juvisy et 20 minutes 
après, il alterrit au terrain d'avialion de Buc, par un 
vol plané d'une hauleur de 300 mètres ; Chateau re- 
tourna ensuite sans incident. 

A Elampes, à l'aérodrome de la Beauce, à l’école 
Farman, Herbter sort avec Camarotta, Orus, Koffmann, 
Tokugowa, Bow, Veynmalen, Baugnet, Cheru, Ou- 
liansnine. 

A Mourmelon, à l'école Farman, Henry Farman 
vole 15 minutes, essayant des modificalions failes à 
léquilibreur. Vols intéressants de Wevmann, Louis Du- 
four, Efimoff, Beaud, du capitaine Matziewitch, des 
lieutenants Sido et Maïlfert, le lieutenant Clavenad passe 
brillamment son brevet ainsi que le capitaine Hugoni. 

Train, sur nouveau monoplan Train, passe brillam- 
ment son brevet de pilote, Molla aîné passe ses trois 
épreuves. Le lieutenant Girard vole seul. 

A l’école Kæchlin, Jolliot vole plusieurs tours. 

A l'école Anloinelte, vols de Goffin, du comte de 
Robillard, du lieutenant Jost. 

A Johanms'hul, Thelen vole. 

M. Picard, à Chartres, obtient son brevet de pilote 
sur biplan Savary. 






Le 31 juillet, à Issv-les-Moulineaux, Henri Poulain 
vole sur Blériol, aititude de 25 à 30 mètres. 

Vols de Chateau, sur Tellier, à Juvisy. 

A Rernes. Busson vole 3/4 d'heure, sur Blériol. 

A Toulouse, Kubling vole à 200 mètres. 





A Newcastle, Mme Franck vole 28 minutes. à 150 mè- 
res. 
A Johännisthal, beaux vols de Vineziers et de Thé- 
(iQ 

A Juvisv, Godard, sur Voisin, à % h. 1/2, fait six 
tours, à 100 mètres ; Ladougne, sur Goupy, fait quinze 
tours, à 100 mètres et descend en vol plané. 

Henry Farman, à Bouy, vole 10 minutes avec un pas- 
sager, puis avec trois. Efimoff vole avec passager ; 
Beaud lient l'œir une heure, emmenant successivement 
trois passagers. Louis Dufour essaye un appareil el 
ere 1 h. 10, Le lieutenant Féquant vole quelques mu- 
nutes. 


Le 31 juillet, Forest, à 6 h. 45, part d'Avranches, 
vire et, à belle allure, file vers la mer. Il piqua droit 
vers le mont Saint-Michel qu'il contourna à la hau- 
leur du départ de la flèche, puis relourna. Après avoir 
décrit un cercle, il alterril près de son hangar à 
7 h. 9 m. Le jeune aviateur fut acclamé par les Avran- 
chais el par les nombreux louristes. 

Le même jour, presque à la même heure, Fischer, 
parti sur biplan du parc d'aviation de Maïseille, tra- 
versait la ville. L'avialeur se dirigea vers l'Estaque, 
conlourna la rade el les îles et vint allerrir au pare 
d’avialion, après un vol de 25 minules. 


Le 1* août, un vol de Mme Frank, à Boldon, s'est 
terminé par un terrible accident. L'aviatrice volait à 
une faible hauteur: au cinquième tour son biplan 





Me Frank (Photo Branger) 


heurta un mât; l'aile fut brisée et l'appareil tomba 
lourdement au milieu de la foule. Un jeune garçon 
a été tué; plusieurs personnes ont élé blessces,. 
Mme Frank a une jambe brisée. Son état semble grave. 

A Mourmelon, le capitaine Matzievitch vole seul, Pa- 
risot vole 45 minutes. 

A Etampes, à l'école Farman, Maurice Hebster sort 
avec ses élèves. 

A Issy-les-Moulineaux, Michel Mahieu, sur Blériot, 
passe son brevet de pilote. Stone, Padevoli, Contenet, 
Odier, Ernest Paul font quelques vols très réussis. 

A Juvisy, Ladougne, sur Goupy, vole trois quarts 
d'heure, à 150 mètres, et descend en vol plané magni- 
fique. Godard vole une. demi-heure. 

A Mourmelon, chez Sommer, Bouvier entraine Molla, 
Jeune, Glorieux, Visseaux, vole ensuite et emmène di- 
vers élèves. 
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Gaston de Mauthé continue son apprentissage sur 
Nieuport. 

Morlal vole 50 minutes. 

A Reims, Périn vole 22 minutes à 300 mètres. 

A Vichy, Gaubert, sur Wright, vole par un fort vent. 

A Heerenveen (Hollande), Van Maasdyk, sur biplan 
Sommer, fait de jolis vols : la foule le porte en triomphe. 

A Mulhouse, Amerigo, sur biplan Avialic, vole 45 mi- 
nutes, à 200 mètres de hauteur ; il vole ensuite avec 








A 1 les essais de réception 
de l « Antoinetle » du ministère de la Guerre et vole 
deux heures et quart, emmenant le capilaine Marie el 
le commandant Teller. Le comte de Robillard vole 
10 minutes. 

Lafont effectue un vol plané de 200 mètres. 

A Toulouse, vols intéressants d'Audemars, de Niel, 
de Kubhling, de Cheuret, du 31 juillet au ? août. 

A Brooklands, Blondeau, sur biplan Farman, vole 
25 milles en 36 minutes. Cordonnier, Greswell, Mac 
Ardle, Jones ont fait des chutes sans gravité. Grahame 
While a volé vers Southport et y retourna. Jones, re- 
venant de Liverpool dans un vol de 60 milles, est 
tombé sur un banc de sable. Télard a volé au-dessus 
de Blackpool, gagnant le prix de la durée ; Chavez a 
remporté celui de l'altitude (700 mètres). 


Le ? août, au camp de Cenlocelli (Italie), le lieute- 
nant Saroia, sur Farman, accomplit de beaux vols 
avec, pour passager, le ministre de la Guerre italien. 

À Juvisy, Ladougne, sur Goupy, vole une demi-heure. 
Godard et Lesur volent. 

À Etampes, à l'école Blériol, Letord passe les trois 
épreuves du brevet en une demi-heure ; Caumel, Lit- 
winski, Cavalieri volent. 

A Mourmelon, Morlat fait plusieurs tours. 

À Reims, Gournay, sur Libellule-Hanriot, commence 
son apprentissage. 

Wineziers, sur Anloinelle, plane sur Johannisthal et 
les agglomérations environnantes. 






Un aéroplane foudroyé. — Les journaux ont publié 
l'information suivante : 


. Le 19 juillet 1910, un acroplane Blériot, monté par 
Ehrmann, évoluait à Pardenone (Italie), depuis 35 mi- 
nutes, par un temps orageux, lorsque soudain la foudre 
entoura l'appareil, l'incendia, brisa le stabilisateur : 
l'appareil s'écrasa sur le sol; l’aviateur était indemne : 
il fut acclamé par la foule. s : 

L'on peut trouver plusieurs exemples de ballons fou- 
droyés, alors qu'ils planaient sans aucun contact avec 
le sol, notamment, le ballon militaire italien monté par 
le capitaine Ulivelli qui fut tué (2 juin 1907, à Rome) et 
la calastrophe du  Delilzch parti de Bitterfeld 
(> avril 1910) foudroyé en cours d’ascension et où péri- 
rent MM. Karl Luft, pilote ; A. Lausschering, K. Graud- 
uer et K. Herker. Le coup de foudre de Pardenone, s'il 
est confirmé et s'il n'y a pas eu confusion avec un 
simple incendie, demeurera le premier cas constaté 
d’aéroplane foudroyé. 


Aviateurs royaux : le Tsar de Bulgarie en aéro- 
plane. — Visilant je 15 juillet, l'aérodrome de Kilwitt. 
à Hasselt, S. M. le Tsar de Bulgarie, puis ses deux 
jeunes fils volent, en biplan H. Farman, sous la con- 
duite du chevalier de Laminne, aviateur belge. Le tsar 
Ferdinand de Bulgarie devient ainsi le premier monar- 
que qui ait fait de l'aéroplane, 





La traversée du Sund en aéroplane, — Le 17 juil- 
let, à Copenhague, vers 4 heures du matin, Svendsen, 
avialteur danois, sur biplan Voisin (moteur Gnôme) par- 
it de l'aérodrome Amager. Après un virage autour du 
ort maritime Proevestenen, il revint et atterrit, I] re- 
partit à % h. 20, prit la direction de l'ile Saltholmen, 
puis celle de Malnoé, où il allerrit à Lemhans-Feltet, 
près 31 minules. L'aviateur revint en bateau à Copen- 
ue, où il fut l'objet d'une chaleureuse ovation. Prix 
LIGUES : 15.000 francs ; le prix d'honneur du ministère 
le la Marine danoise ; la médaille d'or du Motor-Club 














Une visite en aéroplane. — M. \V. II. Mac Ardle, 
racontent les journaux de Londres, se pr'omenant en 
aéroplane à Beaulieu, pour faire une surprise à sa 
femme, altacha au dossier de son monoplan son pyjama 
et son nécessaire de toilette, et atlerrit à quelques me- 
res de sa demeure, à Southbourne. 

Les Chinois et l'aviation. —- On annonce de Canton 
qu'un ingénieur à demandé au vice-roi l'autorisation 
d'aménager un champ d'aviation aux environs de ja 
ville. 


Un ministère de navigation aérienne. — On an- 
nonce que les Allemands se préoccupent de créer un 
office ou ministère qui s'occupera des choses de l'air et 
de tout ce qui se rapporte à la navigation aérienne. 


À TRAVERS LES MEETINGS 


Le Meeting de Caen 


Le meeting d'aviation de Caen. — Le meeting de 
Caen s'est déroulé du 3 juillet au ? août au milieu d'une 
nombreuse affluence, et a obtenu un grand succes tant 
au point de vue sportif qu'au point de vue mondain. Ii 
était organisé sous le patronage de lAéro-Club de 
France. par le Comité d'aviation de Caen. 

Voici la liste des aviateurs engagés. 

1. Morane (Blériot). — 2. Aubrun (Blériot). — 3. M. 


Hanriot (Hanriot) — 4%. L. Martinet (H. Farman). — 
5. Crochon (H. Farman). — 6. E. Renaux (M. Farman). — 
7. Daillens (Sommer). —- 8. Paillette (Sommer). — 9. V. 


Rigal (Sommer). — 10. Burgeat (Antoinette). — 11. La- 
bouchère (Antoinette). 
Voici le classement général 


Grand Prix de Caen. (Distance tolale). 


1. Hanriot, 9 h. 57 m. 56 s. 1/5. — 2. Martinet, 6 h. 
49 m. 10 s. 2/5. — 3. Paillette, 6 h. 38 m. 22 s. — 4. Chau- 
veau (Capitaine Burgeat) ; 5. Crochon : 6. Renaux. 


Vitesse. 
Eliminatoires des monoplans. — 1. Morane, 4 m. ?27$ 
1/5. — 2. Aubrun, 5 m. 13 s. 4/5. 
Eliminatoires des biplans. — 1. Renaux, 6 m. 9 s. 2/5 


— 2, Martinet, 6 m. 31 s. 4/5. 


Finale : 1. Morane, 4 m. 33 s. 2/5. — ?. Aubrun ; 3. Re- 
naux ; 4. Martinet. 

Cross-country (25 kil.) — 1. Morane, 13 m. 56 s. — 
2. Hanriot, 18 m. 15 s. 3/5. 

Hauteur. — 1. Morane, 1.250 mètres. — 2. Aubrun, 


47% mètres. 


offisiers (vitesse. — 1. Lieutenant Cammermann 
13 im. 16 8. 2/5. — 2. Lieutenant Cronier, 13 m. 55 s. 1/5. 


officiers (durée) — 1. Lieutenant Cammermann, 
22 m. 44 s. 4/5. — 2. Lieutenant Cronier, 20 m. 12 s. 1/5. 


Coupe Deutsch de la Meurthe (Cross-country, 
35 kil). — 1. Lieutenant Acquaviva, 30 m. 23 s. 3/5. 


* 
xx 


Le Meeting de Lille 
(du 13 au 18 juillet) 


Organisé par l'Office d'Aviation et le journal Le Soir 
avec le concours du « Nord-Aviation », l'active Société 
lilloise, ce meeting a remporté un plein succès, grace 
à la bonne volonté des aviateurs, qui sortirent par tous 
les temps et que ne rebutèrent ni la chaleur, ni la pluie, 
ni « le petit vent du Nord », qui rendit souvent dange- 
reux le champ de manœuvres de Ronchin, transformé 
en aérodrome malgré son exiguité et les lignes d’ar- 
bres qui le bordaient et que le génie tint à conserver! 

Les engagés étaient : De Baeder (biplan Farman) ; 
Frey (biplan Sommer) ; Caltaneo (monoplan Blériot) ; 
Bathiat (biplan Bréguet) ; Vidart (monoplan Hanriot) ; 
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NOUVEAUTÉS PHOTOGRAPHIQUES 


VÉRASCOPE RICHARD 


Modèle à grande luminosité travaillant à F: 4,5 
Obturaleur à rendement maximum avec déclencheur Chronomos 


10, RUE HALÉVY (Opéra) 


Avec le Vérascope, on fait admirablement la 


PHOTOGRAPHIE DES COULEURS 





Demander les Notices illustrées, 26, Rue Mélingue, Paris 
Pour les débutants en photographie : 


Le GLYPHOSCOPE à 35 fr. Pr 


qui possède les qualités fondamentales du Vérascope, 





est la Jumelle Stéréoscopique la moins chère. 


Nouveau modèle pour h( f 
PELLICULES PLANES ésiée muoe” JU ['. 
Les vues du Glyphoscope et du Vérasco 
se voient, se classe, EE ettnt ae É rue D A XIPEIOTE 
Nouveau ! Le TAXIPHOTE RÉDUIT et SIMPLIFIÉ à 14S îr. 50 


Succeursale à Londres : 23 a. Albemarle Street-Piccadilly 
Agence à BRUXELLES: 4, place Rouppe; à GENÈVE, 44, rue de Lyon 





FRANZ CLOUTH 


Rheinische Gummiwaarenfabrik m. b. H. 
(MANUFACTURE RHÉNANE DE CAOUTCHOUC) 
COLOGNE-NIEFPFES 
Marque Dépste  : PARIS, 92, boulevard Richard-Lenoir 


Dirigeables 
Sphériques 


Aéroplanes 


TISSUS SPÉCIAUX CAOUTCHOUTÉS 
Les plus Résistants, les plus Légers 
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de distance 
et de durée 


OLIESLAEGERS «= 


392 kilom. 750 
5 heures 3 m. 5 1/5 
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Automobiles 
PEN IL'X F'EERES 


Fe FRS 


Moteur d'aviation RENAULT Frères 
VOITURES AUTOMOBILES - MOTEURS SPÉCIAUX - CANOTS 
Usines & Bureaux : BILLANCOURT (Seine) 


ENVOI GRATUIT DU CATALOGUE SUR DEMANDE 


ER Ce, CN LE ER RE NC AE AT DR ER SE RE ee 





























AU MEETING DE CAEN. — I. Martinet, sur biplan H. Farman. — II. Paillette, sur biplan Fommer. — III. Morane, sur un 
monoplan Blériot. — IV. Un virage de Morane, sur un autre monoplan Blériot. — V. Hanriot, sur monoplan Hanriot. — 
VI. Renaux sur biplan H. Farman. — VII. Lapize, vainqueur du Tour de France cycliste, en monoplan, avec Morane. 


capitaine Burgeat (moncplan Antoinette) ; ce dernier, 
malade, fut remplacé par Labouchère. 

Le meeting commença par des vo 
Cattaneo, vols qui eurent lieu souvent en dehors de 
l'aérodrome, sur la campagne ; cet exemple fut suivi 
les jours suivants par Labouchère, qui est vraiment un 
nouveau Latham, et Frey. 

Le 14 juillet, Cattaneo, élevant malgré la brume, fit 
le tour de Lille pour arriver à l'issue de la revue mili- 
laire ; égaré ensuite au-dessus de la ville enfumée, il 
dut alterrir faute d'essence, près du nouveau boulevard 
de Lille à Tourcoing, et brisa son appareil dans un 
champ de blé, se blessant légèrement. Ce malencon- 
treux accident suivant cette belle performance, priva 
les Lillois d’applaudir les jours suivants les exploits 
de Cattaneo, qui ne put se procurer à temps un nouvel 
appareil. 

Le même jour, pris dans un remous, Vidart, dont le 
brevet de pilote datait de la semaine de Reims, brisa 
sa libellule, et se tira indemne de la chute. Il en fut de 
même le samedi pour Bathiat, dont le biplan Bréguet 
mérita et peut vraiment mieux, 





de de Baeder el 




















(Photos Branger.) 


Les vols de Lahbouchère, de Baeder et Frey furent 
accompagnés d'expériences de planeurs faites par le 
« Nord-Aviation » ; des départs de ballons de « l'E mula- 
tion aérostatique du Nord », un concours de cerfs- 
lants ef même des chiens policiers achevèrent d’inté r'es- 
ser le public, qui vint nombreux au meeting. 

Le dimanche, Frey enleva sa femme comme passa- 
gère, puis successivement, plusieurs passagers dont 
M. le Roy, député, furent ainsi conquis à l'aviation. 

La pluie empêcha, le lundi, les expériences militaires 
qui devaient avoir lieu et ne permit qu'un tour de piste 
à de Baeder et à Frev ; de Baeder, infatigable, avait 
occupé sa matinée par une conférence aux officiers de 
la garnison, qui la goûlèérent fort. 
est encore par un succès que s2 termina ce meeling, 
qui n’est sans doute que le prélude d'une aulre semaine 
d’avialion plus importante encore à Lille, puisque le 
mardi 19 juillet, de Baeder se rendait par la voie des 
airs de l'aérodrome de Ronchin à celui de la Brayelle, 
à Douai, effectuant en 30 minutes le parcours, malgré 
un vent assez violent qui le força à louvoyer. 

P. D, 











Les victimes de J’Aviation 


NICOLAS KINET.— LE DOCTEUR WALDEN 

I1 semble que nulle élape humaine vers l'avenir ne 
s'accomplisse sans sacrilice. 

L'Avialion, aux progrès si rapides, qui nous apporte 
chaque jour de véritables surprises el des promesses 
magniliques, doit enregistrer deux nouveaux deuils. 

Au Meelins de Bruxelles, Nicolas Kinet s'est lué, le 
3 août. dans les circonstances suivantes 

Nicolas Kinet s'élait classé premier pour la lotalisa- 
tion des vols. Vers 6 heures du soir, il était reparli, 
dans le but d'augmenter son avance et achevail d'exé- 
cuter trois vols de 2 h. 35 min. 44 sec. A ce moment, 
Oleslagers, l'un de ses concurrents les plus redouta- 
bles, se mit à sa poursuile, suivi bientot de kauser. 

Le temps, très calme jusqu'à cel instant, changea 
subitement, Un vent très brutal s'éleva. Olieslagers et 
Lauser parvinrent à atlerrir avant la rafale. Un fornn- 
dable remous s’empara de l'appareil de Kinet, le fit 
lournoyer, malgré les efforts de laviateur. Le biplan 
el son conducteur furent précipités sur le sol, d'une 
hauteur de 60 mètres environ. On accourult. Kinet L1- 
sait à cinq ou six mètres de son appareil. L'aviateur 
était blessé à la tête, avait la colonne vertébrale brisée, 
les cuisses brovées, la poitrine défoncée. Il expira 
quelques secondes après celle terrible chute. L'accident 
s'était produit en présence du père el de la femme de 
l'avialeur. 





Nicolas Kinet, tué en aéroplane, à Bruxelles, le 3 août. 
(Photo Rol.) 


Nicolas Kinet élait né en 1882. D'abord champion de 
Belgique motocycliste, il s'était adonné à l'aviation el 
avail lerminé son apprentissage à Mourmelon, en 1910. 
Habile pilote du biplan, le 15 mai dernier, il volait 
avec passager ? h. 51 minutes et conservait ce record 
qu'il avait ravi à Daniel Kinet. A Budapest, il avait été 
pour Wagner un rude concurrent. À Reims, il s'était 
classé huitième pour la totalisalion des distances, avec 
677 kilomètres. A Bruxelles, il avait oblenu le premier 
rang pour la tolalisalion des temps. 

Le lendemain de la mort de Kinet, le 4 août, le doc- 
teur Charlie Walden, en essayant un nouveau mono- 
plan, s'est tué à Moneola (Long-Island). 

\dressons un dernier salut à ces deux victimes du 
progres, dont les noms, sur la liste funèbre, s'ajoutent 
à Ceux les Ferber, des Léon Delagrange, des Charles 
Wachter, des Robl et des Charles Rolls... 

J.-M. SIMON. 
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NOUVEAUX RECORDS 


Les vols avec passagers. — À Mourmelon-le- 
Grand, Henry Farman, sur appareil type Reims N° 11,a 
volé de 5 h. 48 à 6 h. 52, soit 1 h. 4 m. avec trois pas- 
, Roth, Lepoix et une provision 
d'huile et d'essence (258 ki.) (record du monde quatre 
personnes à bord). 








Henri Farman, à bord de son biplan de 14 m. 50 d'envergure 
avec MM. le lieutenant Vuillaume, Roth et Lepoix, vient de 


battre par 1 h.4 le record du vol à quatre. (Photo Rol) 


Le mème jour, à Douai, De Baeder, montant Faéro- 
plane de Louis Bréguet à volé avec trois passagers 
NIM. Robert Castro, Lucien Briançon, Florimond Guil- 
bert et en outre 33 kilog. 500 gr. d'approvisionnements 
(essence et huile). Le poids net enlevé à été de 322 kilo- 
grammes. Cette performance a élé controïée par 
MN. Gracy et Pierre de Langle, commissaires de l'A6- 
ro-Club. 





Les vols de hauteur. -— [es principaux avialeurs 
continuent à lutier entre eux pour le record du monde 
de la hauteur que Brookins conserve jusqu'à présent. 

Voici la liste des aviateurs ayant dépassé 1.000 mètres 

et des endroits où se sont accomplies ces intéressantes 
performances : 
_ Brookins (Wright), à Atlantic-City, 1.904 mètres. — 
Chavez (Blériot), à Blackpool, 1.755 mètres. — Olieslae- 
sers (Blériot), à Bruxelles, 1.720 mètres. — Tyck (Blé- 
riot), à Bruxelles, 1.700 mètres. — Latham (Antoinette), 
à Reims, 1.384 mètres. — Morane (Blériot), à Bourne- 
mouth, 1.365 mètres. — Paulhan (H. Farman), à Loos- 
Angelès, 1.269 mètres. — \WVeymann (H. Farman), à 
Mourmelon, 1.250 mètres. — Wynmalen (H. Farman), à 
Mourmelon, 1.100 mètres. 
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Adresse télégraphique: , 


Téléphone : 


ZODIAC-PUTE AUX 136 - PUTEAUX 


+e 





re 


SOC:ÉTÉ FRANÇAISE 
de Ballons Dirigeables et d’Aviation | 


Meles de Construction M. MALLET-- Bureux : 10, route du Havre, à PUTEAUX (Seine) 
AÉRODROME A SAINT-CYR. près VERSAILLES 


De 


Le ZODIAG IT «400 m°) 
| Gagne le PRIX LIFFAND (le plus grand circuit fermé sans escale, ni ravi 


taillement). 


| Le ZODIAG IE «1400 m°) 
| Gagne le PRIX DU GÉNÉRAL MEUSNIER (le plus grand voyage de Ville 


à Ville sans escale, ni ravitaillement, itinéraire indiqué d'avance). 
TOUS PRIX FONDÉS 


par le Ministère des Travaux Publics 
Le ZODIAG I «1400 m’) 
Gagne le FRIX DU FIGARO (meilleurs résultats sportifs en 1909). 


| Le ZODIAG I «1400 m°) 
|: Établit le me mn tar ET RETOUR. 
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lAÉROPLANES FARMAN 


LE KROÏI des Aéroplanes 
et l’Aéroplane DES ROIS 


Ce seul sur lequel des têtes couronnées osent se risquer 
parce que c'est le plus sûr et le plus facile à conduire 


RAID MILITAIRE CHALONS-PARIS par deux Officiers 2% 
LONDRES=MANCHESTER = PAULHAN © 9 9 9 9 9 
TOUS LES RECORDS DE CROSS-COUNTRY, ETC... 9 9 
RECORD DU MONDE DU VOL AVEC PASSAGERS #% x“ 
Henri FARMAN vole plus d’une heure 
avec 8 passagers représentant une charge de 285 kilos 


sur AÉROPLANES FARMAN 


Bureaux : 22, avenue de la Grande-Armte * Ateliers: Camp de Chälons. 
: - A , , 
et 218, boulevard Pereire, Paris f  Aérodromes : Chälons, Etampes, Buc. 


Télégrammes : FARMOTORS-PARIS - Téléphone: 559-05 





























MASCHINENFABRIK SURTH 
SURTH-S-RHIN 


près COLOGNE 


Moteur Italien pour Aviation :+ 
=— MILLER 


30/35 HP. por eyl. 











SPÉCIALITÉS 


COMPRESSEURS 


à hautes pressions 
pour A:r, Hydrogène, Oxygène, Acide carbonique 
Azote, Ammoniaque, ’Chlore, Acide sulfureux, etc. 
INSTALLATIONS COMPLÈTES DE FRODUUTION D'ETROGENE 
pour postes de gonflement de ballo 


Représentant : Henri PLANCHON © Téléphone 
16 bis, rue Castel, FONTENAY-s-BOIS (Seine) 27 

















40/45 » 
60/70 » 8cyl. en V. 


R. SIMONETTA 


Concessionnaire pour tons pays 
Ha 


rayonn ins. 














16, Rue Duret, PARIS 

















ASSURANCES 
| AVIATION, AEROSTATION, AUTOMOBILES 


A. NICOLLEAU 


Ancien Chef du bureau de Paris de la Ci Générale 
86, Rue de la Chapelle, PARIS 


CONTRATS SPÉCIAUX 
des Premières Compagnies Françaises 
pour tous risques : 
PERSONNEL, marne ACCIDENTS AUX TIERS 
INCENDIE 


PREMIÈRE 
ESSENCE 
DU MONDE 
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Le Circuit de l'Est en Aéroplane 


Course d’Aéroplanes en 6 étapes de yille à ville 
Organisée par Le Matin 





Sous le contrôle sportif de l'« Aéro-Club de 
France » et les Règlements de la Commission 
Sportive Aérienne et de la Fédération Aérc- 
nautique Internationale. 


A l'heure où nous écrivons, le Circuit de l'Est vient à 
peine de commencer ; il débute par des prouesses mer- 
veilleuses. Quelle que doive être l'issue finale de cette 
grande épreuve, ceux qui n'hésitèrent pas à en prendre 
l'initiative généreuse et à en assumer la responsabilité, 
ont bien mérité de l'aviation. 

Ils ont délibérément replacé le vol mécanique dans les 
conditions normales où il devra se pratiquer. Appelés à 
choisir entre de compréhensibles appréhensions, el de ra- 
dieuses espérances, ils ont fait confiance à la Iocomotion 
nouvelle. L'expérience a prouvé qu'ils n'avaient pas trop 
présumé du, perfectionnement des appareils, de l'audace, 
de l'habileté et de l'endurance des pilotes. Nous avions 
vu de magnifiques envolées à travers champs sur des iti- 
néraires ‘définis, mais elles demeuraient rares et le plus 
souvent, les aviateurs restaient maîtres de partir à leur 
heure. Dans le Circuit de l'Est, il n’en va plus de 
même ; les jours de départ sont fixes, les heures, même, 
assignées, sous la sanction d'une pénalisation. Enfin les 
étapes se succèdent à intervalles réguliers, elles se dé- 
roulent au-dessus de régions variées, souvent difficiles 
dans des conditions météorologiques que l'on n’a pu 
choisir et qui furent fréquemment peu clémentes. Enfin, 
dernière difficulté mais aussi puissant stimulant, il ne 
suffisait pas d'arriver au but, il fallait y arriver avant 
les autres. 

Aux difficultés techniques s’ajoutaient celles d'une 
lutte sévère entre les concurrents. On voit combien la 
tâche était malaisée. Elle est faite, et du même coup 
l'aviation prend rang triomphalement parmi les grands 
sports de locomotion et même, parmi les locomotions 
déjà pratiques, on pourrait presque dire usuelles. 

A côté de la grande épreuve sportive, il ne faut pas 
perdre de vue, les magnifiques performances des offi- 
ciers-aviateurs. Ils se sont montrés les dignes émules 





















des sportsmen, et ils ont prouvé que l’aéroplane est déjà 
suffisamment au point pour une application, au moins, 


et de première importance : les 
communications militaires. 


* 
tr 


reconnaissances et les 


La journée du 6 août. — Magnifique prélude 
au circuit de l'Est 


La journée du 6 août, veille du départ du Circuit de 
l'Est, à été marquée par une série de performances qui 
constituaient un digne prélude à la grande épreuve. 
Elles sont d'autant plus remarquables que le temps ne 
s'y prètait guère, surtout dans la première moitié de la 
journée. 


D'une part, conformément aux instructions du colonel 
Estienne, deux officiers-aviateurs, le sous-lieutenant 
Gronier, du 2° cuire rs pilote et le lieutenant Jost, du 
3° bataillon de chasseurs à pieds, observateur, qui ve- 
naient de participer au meeting de Caen, quittaient cette 
ville à 4 h. 45 sur biplan H. Farman, et atterrissaient 
selon l’ordre recu, à 6 h. 15 à Prey, à 10 kilomètres 
d'Evreux : là, les attendaient le colonel Trafford et les 
officiers du 10° dragons. Les aviateurs avaient franchi 
130 kilom. environ. _Repart 6 h. 30, par beau temps, 
ils atterrissaient à 7 h. 30 à l'aérodrome militaire de la 
Maison-Blanche, près Vincennes, but imposé. Parcours 
total à vol d'oiseau : 217 kilomètres environ en 2 étapes, 
durée totale de vol effectif de 3 h. 1/2. 


De son côté, Latham sur son monoplan Antoinette 
partait de Mourmelon à 5 h. 20 du m. dans l'intention 
de gagner Issy-les-Moulineaux. (Il passe à 6 h. 45 à Eper- 
nay, à 8 h. 15 à Meaux, et atterrit à 9 h. 30 à Montbrieux 
où il se ravitaille d'essence. Voyage très dur dans le vent 
et le brouillard. Reparti à 10 h. 30, il revient vers Meaux, 




















puis retrouve la direction de Paris et à midi craignant 
de manquer d'essence, atterrit à Noisiel, où il déjeune 
chez M. Menier, le grand industriel. Reparti à 3 h. 30, 
Latham arrive à IssY- les-Moulineaux à 5 h. 5 au moment 
du plombage ‘des appareils du Circuit, salué d’une en- 
thousiaste ovation par des milliers de spec late urs. Dis- 
tance à vol d'oiseau de Mourmelon à Issy : 170 kilomèe- 
tres environ. 

De Mourmelon également, Weymann sur biplan H. 
Farman s'élève à 6 h. 45 du m. pour se rendre à Issy- 
les-Moulineaux, s'égare dans ce brouillard et atterrit à 











Au départ du Cireuit de l'Est : I. Legagneux quitte l’aéro- 
drome d’1ssy sur biplan Farman. — II. Latham sur Antoi- 
nette, arrivant de Mourmelon, à Iesy, la veille du départ 
du Cireuit. (Photos Rol.) 


9 heures à Vauchamps, près Montmirail. Reparti à 
10 heures il descend à midi 25 à l'aérodrome de Beauval, 
près Meaux, gêné par la pluie et le brouillard. Reparti 
de Beauval à 5 h. 45 il atterrit à 7 L, 25 à Issy-les-Mou- 
lineaux, après avoir doublé la tour Eiffel. La foule l'ac- 
clame. 









De son côté. de Baeder, parti à 11 h. 25, de l'aérodrome 
de La Brayvelle, près Douai, sur biplan Breguet, atterris- 
sait au bout de quelques kilomètres à 11 h. 42 à Rien- 
court-lès-Cagnicourt. 

Moins heureux que ses camarades, de Baeder, en vou- 
lant repartir à 3 h. 1/2, fut pris par un vent de travers 
une aile de l'appareil vint au contact du sol et subit, 
ainsi que l'hélice, des avaries qui obligèrent l'excellent 
aviateur à renoncer à son vol vers Paris. 








* 
k x 
La première étape 7 août 
Issy-Troyes (135 kilom.) 

Par un heureux contraste avec la journée précédente. 
Le soleil se leva, le 7 août, ‘dans un ciel radieux. Bien 
avant l'aube, des myriades de spectaleurs en rangs 
pressés avaient pris place autour des barrières qui en- 
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serrent la vaste plaine dénudée d’Issy. Dans les hangars 
de la Société Astra et du Clément-Bayard où sont garés 
les appareils des concurrents, éclatent des pélarades de 
moteurs. Les commissaires de l'Aéro-Club MM. le mar- 
quis de Kergariou et Pierre Gasnier, sont à leur poste, 
à la ligne de départ, avec M. Audistère, chronomélreur, 
officiel, tandis que le troisième commissaire, M. André 
Fournier. s'est rendu à Troyes, pour contrôler les ar- 
rivées. La foule grossit de minute en minute ; les con- 
eurrents, les chels de maison, les équipes de monteurs 
hâtent les préparalifs. Avant 5 heures deux monoplans 
volent déjà, tâtant l'atmosphère. celui d'André Noël, 
et celui de Leblanc, suivis bientôt du biplan Sommer 
de Lindpaintner et du biplan Voisin, de Brégi. 

5 heures, ouverture du circuit. Louis Blériot dont les 
champions doivent partir les premiers d’après le lirage 
au sort, déclare que ses aviiteurs sont prêts. 

Et coup sur coup, après un tour de piste, avec une pré- 
cision et une régularité admirable, les trois Blériol quit- 
Lant l'aérodrome et gagnant pr'omptement en hauteur, 
filent vers l'Est-Sud-Est : Aubun à 5 h. 13 min. 2 sec., 
Leblanc à 5 h. 18 min. 43 sec., Mamet à 5 h. 22 min. 355 

A 5 h. 30 min 17 sec, Lindpaintner sur biplan Sommer, 
prend le départ à son tour, suivi de Busson, sur Blériot 
à 6 h. 5 min. 17 : . 

Entre temps arrivaient à Issy-les-Moulineaux, sur un 
monoplan Blériol à deux places, M. John Moisan, parti 
d'Etampes, ayant à bord M. Garros comme passager. 












escale près de Troyes, dans un cimetière. — 5. Wey- 
mann sur biplan H.-Farman (moteur Gnôme, hélice 
Chauvière) en 4 h. 17 min. 27 sec. Weymann parti sans 
carle ni boussole, fait un voyage extraordinaire. Mar- 
chant au jugé, se rapprochant de terre pour demander 
sa route aux paysans, il atterrit une première fois à 
Moissy (panne d'essence). Reparti il descend à 6 kilo- 
mètres de Coulommiers, rencontre un curieux qu'il em- 
mène à son bord dans l'espoir qu'il l’aidera à recon- 
naître sa route ; il est obligé 20 kilomètres plus loin de 
débarquer son guide qui éprouve les affres du mal de 
mer. S'élevant de nouveau, Weymann réussit à gagner 
Troyes sans autre incident. — 6. Mamet, monoplan Blé- 
riol (moteur Gnôme, hélice Chauvière) en 5 h. 8 m. 9s. 
Mamet s'égare aussi dans le brouillard, atterrit à Coole 
(Marne) à 14 kilomètres de Vitry-le-François au grand 
émoi des habitants stupéfaits, va jusqu'au bureau de 
poste demander où il se trouve. Il repart avec l’aide 
des habitants, pique droit au S.-0. et arrive à Troyes 
vers 10 h. 40, ayant fait 260 kilomètres environ. 

Busson, moins heureux atterrit une 1" fois à Lieu- 
saint pour changer une bougie, repart, perd sa direction, 
va jusqu'à Brie-Comte-Robert, vire à droite pour rega- 
aner Moissy et atterrit durement près de la ferme de 
Sézanne, avec des avaries qui l’empêcheront de conti- 
nuer l'étape. 

Brégi obligé d’atterrir près Pontcarré, dans une forêt 
ne peut repartir faute d'espace. Un nouvel appareil lui 
sera expédié de Mourmelon à Troyes pour disputer la 








Au départ du Circuit de l'Est à Issy. — I. Départ de Brégi sur biplan Voisin. — II. Départ de Lindpaintner sur biplan Sommer 


Un long entr'acte au cours duquel Noël, Brégi sur 
Voisin, Legagneux et Weymann sur H.-Farman et La- 
tham sur Antoinette évoluent au-dessus de l'aérodrome. 
Déjà malade, épuisé par l'effort qu'il a dû fournir la 
veille, Latham ne se sent pas en état de fournir tout le 
circuit et il déclare forfait. 

En revanche, Legagneux sur Voisin, Brégi sur H. Far- 
man, et Weymann sur H. Farman, prennent successive- 
ment le départ. 

Les autres concurrents inscrits, déclarent, pour des 
raisons diverses, renoncer à disputer l'épreuve, 


Voici maintenant les résultats de la première étape 
avec le classement vérifié : 1% Leblanc, monoplan 
Blériot (moteur Gnôme., hélice Chauvière) en 1 h. 33 min. 
20 sec., sans escale. Gêné par la brumeé,:l’aviateur se 
repère sur le clocher carré de Mormant, puis reconnait 
Nangis, Provins et Nogent. — ?° Aubrun, monoplan Blé- 
riot (moteur Gnôme, hélice Chauvière) en 1 h. 37 m. 255. 
\ubrun a suivi la Seine jusqu'à Corbeil puis a marché à 
la boussole. Leblanc et lui se sont plusieurs fois aperçus 
n cours de route, — 3° Lindpaintner, sur biplan Som- 
mer (moteur Gnôme, hélice Chauvière) en 2 h: 25 m. — 
eux sur biplan H.-Farman (moteur Gnome, 
hélice Chauvière) en 3 h. 50 min, ?2 sec., après une 


















(Photos Rol.) 


2° étape. 

Bielovucic, Mélrot, Noël el Latham ayant coupé la 
ligne de départ dans les délais gardent le droit de dis- 
puter les étapes suivantes. Mais Latham, souffrant, y 
renonce. Il gagne néanmoins, à bord de son Antoinette, 
dans la soirée, le château de Maillebois où il se repo- 
sera quelques jours avant de disputer à nouveau le prix 
Falco (10.000 fr. pour le voyage Mourmelon-Issy sans 
escale). 


Les prouesses des aviateurs militaires dans la 
journée du 7 août. — Tandis que les concurrents du 
Circuit de l'Est commencçaient de si brillante façon leur 
longue randonnée, les officiers aviateurs effectuaient de 
leur côté des prouesses tout à fait remarquables. 

Le lieutenant Chevreau. parti de Villacoublay le 
7 août sur un piblan Wrigh{ français, atterrit près de 
Vulaines en un lieu convenu indiqué par de larges ban- 
des de calicot. Le lieutenant Mayol le remplace ensuite 
comme pilote et arrive à Troyes à 7 h. 58 du soir. 

Le sous-lieutenant Gronier et le lieutenant Jost qui 
avaient fait la veille le superbe raid Caen-Vincennes, 
ne peuvent partir pour Mourmelon et Nancy, l'appareil 
ayant besoin d'être revu. 

En revanche, trois aéroplenes militaires exécutant les 
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instructions du colonel Estienne, se sont rendus sans 
incidents et en suivant trois itinéraires distincls indi- 
qués d'avance, de Mourmelon à Nancy. 

Les lieutenants Camerman, pilote, et Vuillierme, obser- 
vateur, partis de Mourmelon à 9 h. 15 sur leur biplan 
H. Farman, l'appareil offert à l’armée sur les fonds de 
la souscription du Temps, atterrissent à Nancy à 
6 h. 45, après être passés par le défilé des Islettes, Ver- 
dun et Toul. 

Le lieutenant Féquant, pilote, et le capitaine Marie, 
observateur, partis de Mourmelon à 5 h. 15, gagnent 
Nancy à 7 h. 20 par Bar-le-Duc, Void, Pagny-sur-Meusc 
et Toul. 

Le lieutenant de Caumont, parti seul de Mourmelon 
à 5 h. 10 sur biplan Sommer, arrive à Nancy à 7 h. 40 
par Châlons-sur-Marne, Vitry-le-François, Saint-Dizier, 
Lieny-en-Barrois, Void, Toul et la forêt de Haye. 

La distance à vol d'oiseau de Mourmelon à Nancy est 
de 144 kilomètres ; mais les itinéraires réels des trois 
aéroplanes militaires sont tous trois beaucoup plus 
longs. 

Nous nous sommes à dessein un peu étendu sur cette 
première journée du Circuit de l'Est. Bien que certai- 
nes des étapes suivantes dussent présenter des diffi- 
cultés plus grandes encore, c'était le premier jour que 
se livrait la bataille décisive pour le succès moral où 
échec de l’audacieuse tentative. 





8 août : Meeting de Troyes. — Le petit meeting 
organisé à Troyes a été fort intéressant, bien que cer- 
lains des leaders du circuit, soucieux de ménager leurs 
forces ou ne voulant pas risquer quelque malencon- 
treuse avarie, se soient abstenus. 

Voici les résultats 


Prix du Cross-Country. — 1" prix, Weymann (3.000 
fr.), 11 m. 56 s. 2/5. — ?° prix, Legagneux (2.000 fr.), 
pa ils 

Prix des passagers. — Weymann (1.009 fr.), 16 m. 
42 s. 2/5. 

Prix de hauteur. — 1° prix, Lindpaintner (450 mètres), 
1.000 fr. — 2° prix, Legagneux (350 mètres). 


Performances d'avialeurs mililaires. — Ce même jour 
le lieutenant de Caumont, parti dé Nancy, a volé jus- 
qu'à Lunéville où ses camarades du 8° dragons lui of- 
fraient un champagne d'honneur et est revenu sans 
incidents à Nancy toujours par la voie des airs. 

Le lieutenant Bellenger qui voulait voler de Verdun 
à Nancy, gêné par la foule au moment du départ, est 
obligé d'atterrir brusquement, endommageant quelque 
peu son appareil. : 


2° étape, 9 août. — Troyes-Nancy, 160 kilom. — 
Cette étape était la pius dure en raison de la configu- 
ration très accidentée de la région, de l'absence de 
grands repères naturels, l'itinéraire coupant les vallées 
de la Marne, de l’Ornain, de la Meuse. Les grandes 
forêts à traverser déterminaient des appels d’air et 
des remous violents, et en cas de panne rendaient à 
peu près impossible, sur de vastes étendues, tout atter- 
rissage, Enfin, le vent coiffait les appareils et ralen- 
tissait leur marche. 

Quatre aviateurs prennent le départ à Troyes le ma- 
tin dans l’ordre suivant : Lindpaintner à 5 h. 14 m. 
47 s. ; Legagneux, à 5 h. 24 m. 52 s. : Aubrun, à 5 h. 
33 m. 29 s. ; Leblanc, à 5 h. 40 m. 1 s. 

Leblanc arrive à Nancy le premier, à 7 h. 59 m. 50 s. 
suivi d'Aubrun à 1 min. de son camarade. Tous deux 
ont été terriblement secoués à certains passages de 
vallées, mais ils ont vaillamment lutté et arrivent à 
Nancv d'un seul vol. Legagneux arrive à 10 h. 56. Il a 
atterri quelques minutes à Bainville et à Viterne. 

Lindpaintner atterri à Valleret près Wassy, en mau- 
vaise position, ne peut repartir. 

La pluie aui survient dans l'après-midi empêche 
aussi de partir les aviateurs qui ne purent réparer à 
lemps les avaries subies précédemment par leurs ap- 
pawils. Ce sont Brégi, Mamet et Weymann. Ils pour- 
ront néanmoins disputer les étapes suivantes. 








10 août. — Vols des officiers-aviateurs et meetinæ 

Le 10 août. le lieutenant Cammermann emmenant le 
lieutenant Vuillerme, et le lieutenant Féquant emmenant 
le général Maunoury volent jusqu'à la frontière près de 
Moncel et rentrent à Nancy, 


Legagneux vole, pénétrant jusqu'au-dessus du terri- 
loire allemand et rentre gagnant le prix de la frontière 
en 45 min. 34 sec. 


Prix de totalisation. — |‘ [egaoneux, 36 kil. en 
37 min. 47 sec. 5. — ?° de Lesseps. — 3° Lindpaintner. 


Prix de hauteur. — 1‘ Legagneux, 500 m., — ?° Lind- 
paintner, 300 m. 


ECOLE SUPÉRIEURE D'AÉRONAUTIQUE 


Bilan de la première année (1909=1910) 





La première année scolaire de l'Ecole supérieure 
d'Aéronautique et de Construction mécanique, vient da 
se terminer, et les élèves se préparent à aller appliquer 
dans jindustrie les connaissances théoriques et pra- 
tiques qu'ils ont acquises, 

On säit que le but de cet établissement consiste à 
former des ingénieurs capables de rédiger un projet 
et de le faire exécuter. A cet effet, voici comment il à 
élé procédé dans chacune des deux branches de l'en- 
seignement, aéronaulique et moteurs. 

Après que les principes généraux de l’avialion el de 
l’aérostation ont élé exposés par MM. Painlevé et le 
ccmmandant Renard, le colonel Espitallier à indiqué 
aux élèves comment on procédait dans les ateliers In- 
dustriels pour construire les appareils de locomotion 
aérienne, plus légers où plus lourds que l'air. On à 
fait de même pour les moteurs : c'est à M. Lecornu 
qu'a incombé le soin de faire la théorie générale ; à 
M. Leroux, professeur à l'Ecole Centrale, celui d’ex- 
poser les procédés de fabrication ; et à M. Lumet, in- 
génieur du laboratoire de l'Automobile-Club, celui d'ex 
pliquer comment on essaie les moteurs et comment on 
les règle. Toutes les matinées ont élé consacrées à ces 
cours et à des conférences. 

Les après-midi étaient employées aux travaux pra- 
hyues : les élèves ont eux-mêmes construit des ballors 
Sphériques où dirigeables e& un acroplane, travaillé à 
la line et aux machines-outils, fait des essais de mo- 
teurs, des démiontai2s; et des croquis, sans compter 
le; nombreuses visites d'usines, pour lesquelles Par:s 
présente les ressources les plus variées. 

Les cours ont donné lieu à 22 examens el à des pro- 
jets de moteur, de ballons, Sphérique et dirigeable, 
c’aéroplane. 





Telles sont les grandes lignes de l’enseignement 
donné en 1909-1910 à l'Ecole supérieure d’Aéronauli- 
que, dont le siège était, jusqu'ici, 30, rue Falguière, et 
qui va être transféré dans un immeuble plus vast® 
et mieux aménagé. 

Si l’on remarque que, parmi les 120 éièves de la pre 
mière promotion, un bon nombre sont des ingénieurs 
diplômés des écoles Polytechnique, Centrale, des Arts 
et Métiers, etc, on comprendra que les industriels, 
considérant que ces ingénieurs ont ajouté au bagage 
acquis précédemment dans ces écoles, des connaissan- 
ces spéciales sur l'aéronautique et les moteurs, se 
soient empressés de retenir dès la sortie une fraction 
importante de celte promotion : ils savent qu'ils au- 
ront ainsi des collaborateurs possédant à la fois les 
principes théoriques, grâce auxquels on est rarement 
embarrassé en face d'un problème nouveau, et la pra 
tique manuelle qui permet de bien commander aux 
ouvriers. 








Liste, par ordre de mérite, des élèves ayant obtenu le 
diplôme. — MM. Pittiot, Dupoux, Cammarota, Leroux, 
Coanda, de Ziembinski, Poizot, Daussan, Reymond, 
Schechtmann, Cohen, Finkelstein, Lamv, Cadart, Ber- 
ser, Suquet, Rullière, Salmon, Legagneux, Bignan, 
Gourlin, Besana. Tufferv. Gantès, Niellv, Payet, Vincent, 
Kroul, Blindermann. Mongermon, Gädlies, Canard, 
3enoît, Badin, Blondin, Lanos, Lesage, Brauzzi, Com- 
bon, Mergier, Laborde-Padie, Seguin, de Saint-Marc, 
Desvignes, Lemasson. Lecomtle, Clavel (Georges), Beau- 
varlet de Moismont, Leipuner. de Brisson de Laroche, 
Langlois, Salvetti, Réveillant-Larnac, Robert (André), 
Astriel, Hérold, Brincat, Jacobson, Boutron, Boutmy. 

Officiers détachés par les ministres de la Guerre et de 
Ja Marine qui ont obtenu le diplôme : MM. les capi- 
laines Carlin, Couade, Lenoir ; MM. les enseignes de 
vaisseau Cayla, Conneau, Gounault, 






LU 


Les composantes de la Poussée 
sur les voilures d'aéroplanes 





Objet de cette Étude 


Dans son numéro du 1% juillet, l'Aérophile a bien 
voulu reproduire ma Note récente à l'Académie des 
Sciences où j'élablis, par le calcul, les expressions des 
composantes F et H de cette poussée, dans la limite des 
inclinaisons uliles aux aéroplanes. Ces expressions con- 
cordent parfaitement avec les expériences de MM. Ria- 
bouchinsky et Rateau. 

La présente étude à pour objet d'exposer l’ensemble 
de la question, et de donner à ma Note à l'Académie 
plus de développement que ne comportent les trois 
pages imposées pour les Comples rendus. Le sujet mé- 
rite qu'on sy arrête, car la lechnique de l'équilibre 
et de la stabilité des aéroplanes est basée sur l'évalua- 
tion, en grandeur et en position, de la poussée de l'air 
sur les surfaces portantes. 

Je me propose notamment de dégager les influences 
qui agissent sur la valeur des paramètres des formules 
de F'et H, F étant la composante normale, et H la com- 
posante parallèle à la trajectoire, 


* 
*k+k 
Remarques sur les coefficients « et K 


\uparavant, il ne me semble pas inutile d'indiquer 
quelles peuvent être les variations du coefficient K qui 
entrera dans ces formules. 

Si la plupart des techniciens admettent avec raison 
ka proportionnalité pratique de la poussée au carré de 
la vitesse, il n’en est pas de même de sa proportion- 
pan à la sirface, même s’il .s'agit d'une plaque mince 
el plane. 


Considérons tout d'abord le‘ déplacement orlhogonal 

d'une telle plaque ; on peut toujours’ écrire 

Poo = F SV?, 
Pa étant la poussée en kilogrammes, S la surface de 
la plaque en mètres carrés, V la vitesse en mètres par 
seconde (à l'exemple du colonel Renard, je réserve le 
coellicient @ pour le déplacement orthogonal, et le 
coeflicient K pour le déplacement oblique). La question 
est de savoir si + est constant, ou s'il varie avec la 
vitesse et l'élendue de la surface . 

Dans un récent travail (1), j'ai éludié les variations 
de en prenant pour base les recherches expérimen- 
tales faites en 1967 par M. Eiffel à la Tour sur des pla- 
ques planes de formes diverses. Bien que je sois par- 
venu à une formule qui représente, de la façon la plus 
exacle, les résultats si touffus de ces expériences, j'ai 
fait expressément remarquer : 1° que les valeurs numé- 
riques des coefficients de ladite formule ne sont vala- 
bles que dans le champ des expériences de M. Eiffel. 
c'est-à-dire quand la vitesse varie entre 15 et 40 mètres 

1 

environ, et la surface entre Te 1 m°; 2° que, si l’on 
peul attribuer un certain degré de certitude à la forme 
méme de la loi par laquelle je mesure l'influence de 
V sur ®,et oser quelque extrapolation en dehors du 
champ expérimental, il n’en est plus de même pour la 
joe de la loi par laquelle j'ai mesuré l'influence 
de S. 


Les conclusions pratiques de mon travail peuvent se 
résumer ainsi : 


1° Dans les limites de 10 à 50 mètres qui compren- 
nent, et au-delà, les vitesses des navires aériens, la 
variation de © du fait de la vitesse ne dépasse pas 


FE © 


 %, et Sa valeur moyenne n'atteint généralement pas 


1) R. Sorrau, Procès-verbaux. Rapports et Mémoires 


du IV* Congrès international d'Aéronautique de Nancy, 
1909 (page 176). : 
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2 % dans la limite des vitesses de marche des aéro- 
planes : la variation est donc négligeable ; 


2° La forme géométrique du plan exerce une influence 
notable sur le coeflicient ® du déplacement orthogo- 
nal quand il s’agit de très petites plaques ; mais elle 
n'a pas d'influence sensible dès que S dépasse 1 m°, 
pourvu que les bords les plus rapprochés soient distants 
d'au moins 0 m. 50; 


3° Pour des surfaces de plusieurs mètres carrés, on 
peut donc admettre que œ varie seulement avec la 
valeur de S: mais, en l'absence d'expériences sur de 
grandes surfaces, on en est réduit à des suppositions 
plus où moins fondées sur la loi de cette variation. 

C'est ainsi que, pour la loi qui lie ® à $, j'ai trouvé 
trois formes très différentes qui rendent cependant 
très bien compte, les unes et les autres, des expériences 
de M. Eiffel. Ces formes sont les suivantes : 





? — rs 
1+mS 


— ns 
yg—l—me 


Dans la dernière, e esl la base des logarithmes népé- 
riens. 


J'ai relrouvé très sensiblement les valeurs expérimen- 
tales d'Eiffel en prenant, pour chaque expression, les 
valeurs numériques indiquées ci-dessous : 


(b) ® — 0,08 8°" 
0,06 
© de 0,0888 S 2 
1 +0,1168 
(à) @ — 0,0875 — 0,019e 


La coïncidence entre ces expressions et les moyennes 
d'Eiffel ressort clairement du tableau suivant : 





FOoRMULES 
, es 
D'EIFFEL (b) (c) (d) 


— 


MoYENNESs 


1 


= 
& 


0,0680 0,0677 0,0685 0,0697 


9,0710 0,0706 0,0710 0,0707 


0,0738 0,0736 0,0738 0,0727 


0,0767 0,0767 0,0767 0,0760 


0,0796 — <| 0,0800 0,0796 0,0805 


1 
S 
J 
4 
1 
2 
1 
co 





CS 0,7655 (1) |  0.0875 








(1) Dans mon Mémoire Variations du coefficient de 
SV*, j'ai indiqué par inadvertance 00888 comme limite 
de la formule (c) : cela ne modifie du reste en rien tout 
le développement du Mémoire. 

En adoptant ma nouvelle formule {d}, l'expression 
finale de mon Mémoire deviendrait 


78.1 — V 5 
À). — Ah A 019 
p _ 0,165 — 7 CS,1 — V} + 20% | ( 0,218e | 


Pour les très grandes valeurs de V et S,vw tend vers 
da valeur 0,165. 

Je renouvelle l'opinion que des expériences faites dans 
un champ suffisamment étendu amèneraient probable- 
ment à modifier la loi de facon à obtenir pour limite la 
valeur 0.125 de Newton. 
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L'écart relatif entre les trois formules et les résultats 
expérimentaux est inférieur aux valeurs du tableau 
suivant : 





L'ÉCAIT RELATIF EST INFÉRIEUR A : 


(d) 


— 0,005 —- 0,03 


— 0,006 — 0,005 
— 0,003 — 0,02 
0 — 0,01 


+ 0,005 + 0,02 








Ces écarts relatifs sont insignifiants. La formule {c) 
donne même une coïncidence pour ainsi dire absolue ; 
mais les autres formules sont tout aussi acceptables, 
car les écarts qu'elles accusent sont certainement infé- 
rieurs aux erreurs d'expériences, même corrigées par des 
moyennes. On pourrait d’ailleurs serrer de plus près les 

2 re —nS 
résultats expérimentaux avec la formule 9 —l—me , 
en donnant à l’exposant n une valeur différente del; 
mais cette recherche est parfaitement oiseuse lant qu’on 
n'aura pas déterminé expérimentalement la valeur de 
o pour des plans de plus grande étendue. 

De telles expériences sont éminemment désirakles, 
car les surfaces de plus en plus grandes présen- 
tent un avantage notable, médiocre ou insignifiant 
selon que ® suit une loi telle que (b), (c) ou (d). En 
ellet, si l’on désigne par ?, la valeur de © pour S= 
1 m° (9, est sensiblement 0,08), la valeur de © pour 
une surface supérieure à 1 m° varie notablement quand 
elle obéit à la loi d'Hutton (proportionnalité de la pous- 
sée à S',', et par suite de © à S’,') ou à la loi (b) 
que je donne ci-dessus : elle varie au contraire assez 
lentement avec la formule {c), et reste bientôt constante 
avec la formule {d} : c'est ce que montre le lableau 


suivant, qui indique les variations du rapport p = — 


avec S (la colonne {a) se rapporte à la loi d'Hutton. 
















VALEURS DE P 





(a): (b) (c) (d) 
1.07 1,04 1,04 1,055 
5 1,18 1,10 1,09 1.086 
10 1,26 1.15 1,13 1,087 
50 1.48 1,26 1,2: 1,087 
100 1,59 1,32 1,28 1,087 


9,62 





I ne me parait pas vraisemblable que p (et par con. 
séquent ©) croisse indéfiniment avec S, comme l’indi- 
quent les lois (a) et (b). La formule (c), qui reproduit 
exactement les moyennes d'Eiffel, permet de passer 
par les valeurs © = 0,07 à 0,13 trouvées par les diffé- 


rents expérimentateurs : mais ce n’est là qu'un argu- 
ment spécieux en faveur de cette loi. Avec la formule {d) 
le coefficient © reste pratiquement constant dès qu’on 
opère sur des surfaces dépassant quelques mèlres car- 
rés : c’est une conclusion préconisée par quelques tech- 
niciens, notamment par M. Eiffel. Pour moi, il n’est 
pas douteux que © tend rapidement vers une limite ; 
mais, seules, des expériences sur de grandes surfaces 
pEvenL permettre de mieux supputer quelle est sa 
valeur. 


En résumé, s’il est tout à fait impossible de conclure 
des valeurs mesurées pour ® sur des plaques de quelques 
décimètres carrés, comme la plupart de celles expéri- 
mentées jusqu'ici, aux valeurs de ® pour des plaques 
centuples, de l’ordre de grandeur des voilures utilisées 
en Aviation, par contre il semble que le coefficient + 
de ces grandes plaques ne subit que d’inappréciables 
fluctuations quand $S varie entre des limites même 
assez étendues, 20 à 50 mètres carrés par exemple. 








/ 


Celte importante conclusion s'élend vraisemblable- 
ment au coefficient gç relatif à de grandes surfaces 
légèrement incurvées qui se déplacent normalement à 
leur corde, pourvu que l'on compare des surfaces géo- 
imétriquement semllables. 

Plus généralement, le coefficient K;: relatif au dépla- 
cement oblique sous un méme angle à doit être sensi- 
biement constant pour des surfaces semblables variant 
entre des limites telles que 20 à 50 mètres carrés. On 
peut, dès lors, poser K,=— KF(i), K étant indépendant 
de V et de S, du moins dans les limites des inclinai- 
sons utilisées en Avialion. Ainsi, 2 voilures semblables 
d’aéroplanes, l’une de 20 m. q., l’autre de 50 m. q., se 
dépiacant sous le même angie, reçoivent, quel que soit 
cet angle, des poussées qui sont presque rigoureusement 
dans le rapport de ? à 5; l'erreur commise en adoptant 
la proportionnalité de la poussée à S, c’est-à-dire la 
constance de K, est très inférieure au degré d'approxi- 
mation que comporte la technique des aéroplanes. 

I] semble même, d’après ce qui sera vu plus loin, 
que K reste à peu près constant pour des voilures de 
contours géométriquement semblables, mais d’incurva- 
tions différentes, par exemple, un plan de 20x2 m. et 
une surface légèrement incurvée de 20 x2 m. L'intérêt 
de l’incurvation est alors d'augmenter la poussée sus- 
tentatrice en accroissant, non pas K, mais la valeur 
qu'il convient id'attribuer à l’inclinaison de chaque voi- 
lure. 

C'est donc une objection sans fondement que celle, 
assez commune, qui consiste à nier l'intérêt technique 
du coefficient K pour les aéroplanes sous prétexte qu'il 
subit des variations notables et complexes quand il 
s'agit de toutes petites surfaces; la seule conclusion 
à tirer de ces variations est qu'il ne faut pas, pour les 
voilures d’aéroplanes, attribuer à K la valeur mesurée 
sur une petite surface. Pour ces grandes voilures, K suit 
des lois plus régulières, et dépend presque exclusive- 
ment de l’allongement. 

CoxcLisiox : La poussée P sur les Grandes surfaces 
daéroplanes peut très légitimement s'écrire sous la 
forme 














P — KSV?F\i), 
K étant un coefficient conslant, non seulement pour 
une voilure déterminée, mais encore pour des woilures 
semblables (et sensitlement constant pour des voilures 
de contours semblables, mais d'incurvations différentes, 
dans la limite des inclinaisons utilisées en Aviation). Par 
suite, les composantes F et IT peuvent s'écrire de même : 
F=KSV?f (i), 
H=KSV*? h (i). 
Il reste à donner des expressions pratiques pour les 
fonctions f{(i) et h(ÿ: tel était l’obiet de ma Note à 
l'Académie. 


Rappel de mes formules de F et de H 


1° En 1908 (1), l'analyse des expériences de Lilientha\ 
m'amena à proposer les formules : 


F — KSV?% 
— KSV?(r22 +5), 


oùæest l'angle, exprimé en radiants, que fait avec la 
trajectoire Ox une droite Oz (fig. 1) liée rigidement à la 
voiliure $S, de telle 
sorte que Oz fait un 
angle constant avec 
une ligne de réfé- 
rence quelconque de 
la voilure : tel son 
angle y avec la corde 
AB. 
La direction Oz 
jouit de celte pro- 
ee priété que F = 0 pour 
a = 0; elle définit 
done la direction 
d'une voilure plan? 
qui peut, au point de 
vue ‘le la sustenta- 
tion, remplacer la voilure incurvée : je l'ai appelée la 
voilure plane équivalente. 





Fig. / 


(1) R. Sorrau, Élal actuel et avenir de l'Aviation. 
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On a ja relation 
ait 


la corde sur la trajectoire. Le 


iLé , l'inclinaison de . 
de t complète- 


système des trois équations ci-dessus défini 
ment la valeur de la poussée (1). ne | . 

L'angle y et les coefficients r et s élaient, jusqu'alors, 
inconnus des techniciens; Pénaud employait les for- 


mules : 





F=KSV*? sin 1 
H=KSV? sin 21. 


Le colonel Renard prenait plus simplement : 
F=KSV: i, 
H=KS\* i2. 


ce qui revient à supposer y =0,r=1,s = 0. Or 
une importance considérable, car il mesure, comme 
nous le verrons, le bénéfice que donne l'incurvation ; 
s est un élément, nullement négligeable, de la résistance 
à l'avancement: enfin 7, qui semble compris entre 


1 1 : : : à PA 
ae et — , constitue une fraction réduclrice importante, 


qui intervient, comme je l'ai montré, dans les équa- 
tions d'équilibre et de stabilité des aéroplanes, 

Mes formules de F et de H, qui rendent parfaitement 
compte des expériences de Lilienthal, s'accordent aussi 
exactement avec les récentes expériences de M. Eiffel 
dans le champ des inclinaisons utiles en Aviation (2). 
En effet, posons, pour mettre en évidence les nola- 
tions de M. Eiffel : 

Ky= Ka 
Kr —=K(ra? +s) 


Considérons la surface incurvée qu'il a expérimentée : 
c'est une plaque de 900x150 m/m., dans laquelle le rap- 





1 
port de la flèche à la corde est 135 » Ce qui correspond 


à un angle de la langente avec la corde égal à 8 — 
170107. 


{Dans ces équations, j'ai été conduit à considérer 
les éléments actifs 


F = KSV?2 
H, =rKSV?222 


en incorporant la résistance passive s KSV? dans 
les r ances passives des parties non sustentatrices 
de l'aéroplane, 

Pour éviter de trainer r dans les calculs, M. E. Pa- 
gezy, dans sa très intéressante étude En marge de la 
théorie des aéropianes, pose ra= a’ et K —rK, d'où : 


HE RISVE ce 
H,, —KSV?se, 





ce qui ramène aux formes employées par Renard. Je 
goûte peu cette simplification d'écriture, parce qu'elle 
masque la clarté des faits. 

C'est qu'avec l'angle «on à du = di, ce qui montre que 
la droite Oz est liée rigidement à la voilure, au même 
litre que la corde de la section ; c’est une direction qu'on 
pourrait utilement repérer sur l'aéroplane, par exemple 
en la prenant pour ligne de foi d’un niveau, qui donne- 
rait la notion exacte de l’inclinaison de la voilure. Avec 
l'angle à’, au contraire. on à d#'=rda. et la rigidité 
précédente n'existe plus : ainsi, quand l’aéroplane 
s'incline de 1°, #n’augmente que de 20 à 3%. De même 
il faut altérer, mais en sens inverse, la valeur vraie 
du coefficient K, en le doublant ou en le triplant. 

On ne doit jamais craindre la complexité d’une for- 








mule, — complexité qui n'existe d’ailleurs pas avec les 
iniennes, — quand elle a pour avantage de mettre en 


vidence les paramètres naturels, au lieu de paramètres 
rlificiels qui constituent la vraie complication. 


2 G, Etrre, Installalion d'un laboratoire d'Aérodyna-: 
mique, Bulletin de la Soriélé des Ingénieurs civils de 
France, janvier 1910. 
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J'ai retrouvé presque ridoureusement les résultats des 

expériences d'Eiflel sur celte plaque en prenant : 

Ky = 0,236 à 

K:x— 0,236(0,342 + 0,009) 

a& — à + 0,14 

0,14 correspond à un angle ÿ—=S°. Le tableau ci-des- 
sous montre Ja bonne concordance entre les expériences 
et ces formules. 








ExPÉR. D’EIFFEL Mes FonMuLEs 
D | ee rt 








i a 
Ky Ke K, KR 
— 8 0 Pas déterminés 0Ô 0,0021 
0 8 0,033 0,0034 0,033 0,004 
5 | 13 0,054 0,0059 0,054 6,0058 
10 | 18 0,072 0,0091 0,074 0,0091 








Mes formules vérifient aussi les expériences de M. Ra- 
teau, ainsi que cet ingénieur a bien voulu le déclarer 
en publiant ses essais (1) ; 

2° Toutefois, les expériences de M. Riabouchinsky, de 
même que celles de M. Rateau, m'ont amené à repren- 


‘est que, d'après ces expériences, la 
paraLole H= Ki (ra + s), qu'on obtient en por- 
tant à en abscisses et H en ordonnées, et qui a son 
axe confondu avec l'ordonnée 4 =0, semble devoir être 
remplacée par une parabole dont l'axe est sensible- 
ment confondu avec l'ordonnée i=0, pour laquelle l’in- 
clinaison de la corde est nulle. L'excellente adaptation 
de ma première formule de H aux expériences de 
M. Eillel ne me parut pas une raison suffisante pour 
la conserver, parce que M. Eiffel avait négligé de faire 
des mesures avec des inclinaisons négatives de la corde, 
tandis que les mesures de MM. Riabouchinsky et Ra- 
teau, faites sur les très petites inclinaisons, et pour- 
suivies jusque dans la région négalive, apportent des 
renseignements plus précis sur l'allure de la courbe 
aux très petites valeurs de &. 

Ne disposant pas d’un laboratoire d'essais aérody- 
namiques, je résolus de soumettre la question au cal- 
cul, en interprétant, d'aussi près que possible, les phé- 
nomènes connus de l'écoulement des fluides. J'obtins 
ainsi des formules générales, qui cadrent parfaitement 
avec les expériences les plus récentes, et où la signi- 
fication des paramètres est précisée. Ces formules sont 
les suivantes : 


dre la question 









F = KSV?4 
H = KSV?(re + ti Las) 
dr, + 2 


Voici la signification des paramètres : 
8 désigne l'angle que fait avec la corde la tangenteau 





(1) M. Rateau ne croit pas cependant que s puisse 

être négatif, possibilité que j'avais admise, pour cer- 
taines formes de voilures, parce qu'elle résultait des 
expériences de Lilienthal, et d’une expérience de 
A. Goupil, souvent rappelée. I semble à M. Rateau que 
pareils résultats soient en désaccord avec les prinei- 
pes généraux de la Mécanique. 
Je suis assez sceptique sur ce prétendu désaccord, car 
la dynamique des fluides abonde en paradoxes, qui ne 
sont paradoxaux qu'en raison de l'imperfection de 
nos connaissances théoriques en pareille matière. Pré- 
voyant l'objection, j'avais pris soin de signaler que l’ex- 
périence de Goupil ne conduit nullement au mouvement 
perpétuel. Aucun principe de Mécanique ne s'oppose à 
ce qu'une voilure d'aéroplane donne une composante H 
dirigée vers l'avant, pourvu que la résistance {olale de 
l'aéroplane soit dirigée en arrière : de même aucun prin- 
cipe ne s'oppose à ce que, dans l'expérience de Goupil, 
la voilure chasse momentanément sur ses amarres. Des 
expériences récentes de M. le capitaine Etévé sur l'auto- 
rotation paraissent prouûver la possibilité d'obtenir une 
composante avant de la poussée ; M. Etévé croit même 
pouvoir indiquer les moyens d'augmenter dans ce sens 
la valeur de H. 

Par contre, les expériences de MM. Riabouchinsky, 
Rateau et Eiffel ne donnent pas de composante avant 
sur les voilures à profil rectiligne ou lunulaire. 
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Paris-Puy-de-Dôme en 6 heures au maximum 


Après le Prix du Daily Mail, et le Circuit de l'Est, on 
ne trouve plus guère, parmi les grandes épreuves à 
travers champs, proposées à l'émulation des aviateurs 
que le Grand Prix de 100.000 francs dû à la libéralité 
magnifique et intelligente de MM. Michelin et créé par 
eux, en même temps que leur Coupe d'aviation annuelle, 
en 1908. La belle randonnée de Paulhan, de Londres à 
Manchester, les prouesses du Circuit de l'Est, ‘font pré- 
voir que le Grand Prix Michelin sera disputé avant 
peu, avec de grandes chances de succès, et peut-être 
même gagné cette année. Le moment nous semble donc 
venu d'en rappeler le règlement élabli par la Commis- 
sion d’Aviation de l’Aéro-Club de France, d'accord avec 
les donateurs. 

L'épreuve se dispute par les soins de l’Aéro-Club de 
France sous les Règlements de la Fédération Aéronau- 
tique Internationale et ceux de la Commission Sportive 
Aérienne. NÉ tes 
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Le parcours devra être effectué dans un délai moindre 
de 6 heures, temps chronométré du passage äâu-dessus 
du parc de l’Aéro-Club de France à l'atterrissage au 
sonimet du Puy-de-Dôme. 

Le gagnant du Grand, Prix Michelin recevra une 
somme de 100.000 francs qui lui sera versée dans les 
trente jours de l’homologalion de son record. 

Les engagements devront être faits par écrit et par- 
venus au Club cinq jours avant l'expérience, avant 
quatre heures du soir. 

Les droits d'entrée seront de 200 francs, valables 
pour huit jours d'essai, et resteront dans tous les cas 
acquis à l’Aéro-Club de France. Nul engagement n'est 
valable s'il n’est accompagné des droits d'entrée. 


La grande semaine de Bordeaux. — La grande 
semaine de Bordeaux aura heu du 9 au 18 septembre ; 
elle est organisée par la Compagnie aérienne du Sud- 
Ouest, avec le concours matériel de la Compagnie 
Acrienne. 

Le total des prix sera de 200.000 francs. 

Le champ d'aviation choisi est celui de Beau-Désert. 
Le commissaire général est M. Daubrée, directeur de la 
Compagnie Aérienne du Sud-Ouest. 

Le ministre de la Guerre a autorisé les officiers avia- 
leurs à prendre part officiellement à la semaine d’avia- 
tion de Bordeaux. 


Nord 
À 


SN 17, 
SU 








Clermont 


—— 


Carte de l'emplacement d'atterrissage du Grand Prix Michelin 


Règlement. — Ce prix sera attribué au pilole du pre- 
mier appareil à deux places occupées qui établira, avant 
le 1” janvier 1918, le record suivant, régulièrement 
homologué : 

S'envoler d’un point quelconque des départements de 
la Seine ou de Seine-et-Oise, passer au-dessus du parc 
de l’Aéro-Club de France, aux Côteaux de Saint-Cloud, 
voler jusqu'à Clermont-Ferrand, virer autour de la ca- 
thédrale en la laissant à droile et à une distance ‘d'en- 
viron 1.500 mètres, puis venir se poser au sommet 
du Puy de Dôme, dans la zone délimitée par la dernière 
Donne du chemin de fer et indiquée sur le croquis 
ci-contre. 


Pour ia traversée des Alpes en aéroplane. — Les 
organisateurs du meeting d'aviation milanais qui com- 
porte 300.000 francs de prix au lotal, créent un grand 
prix pour la traversée des Alpes de Brigue à Milan, par 
le Simplon, 150 kilomètres environ, épreuve ouverte du 
18 au 2% septembre 1910, chaque jour, aucun départ de 
Brigue n'ayant lieu après 4 heures. Prix : 1°, 70.000 fr. ; 
2°, 20.000 fr. ; 3°, 10.000 fr. 

Engugés : 1 Labouchère (Antoinelle); ? Kuller (Anloi- 
nelle) ; 3 Ruchonnet (Antoinette) ; 4 Chavez (Blériot) ; » 
Cattanéo (Blériot) ; 6 Mollien (Blériot) ; ? Métrot (Voisin); 
S Paul (Voisin) ; 9 Ravetto (Voisin) ; 10 Jullerot (H. Far- 
man) ; 11 Dickson (H. Farman) ; 12 Cheuret (H. Farman). 
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Sous celle rubrique, figurent les ascensions non men- 
lionnées aux bulletins de l'Aéro-Club de France, de 
l'Aéronautique Club de France et de la Stella. 

9 juillet. —- Mid. Jouvence (900 m°). MM. le docteur 
Marlier, Buchelard, Marlier père, Marlier fils. Départ : 
Usine d'hydrogène de Lamotte-Breuil. Att. 4 h. 1/2, 















dans la propriété du docteur Marlier, près Château- 
Thierry. Durée : 4 h. 1/2. Première ascension de ce 
ballon. 

10 juillet. — 10 h. du m. Académie-Aéronaultique. 


MM. Vernanchet, Bernheim, Humblot. Départ : Rueil. 

11 juillet. — Reims, Condor (1.500 m'). Mile Marvingt, 
MM. Ferté-Acker, Martin. Att. à Nesle-le-Repont. 

12 juillet. — Reims. Condor (1.500 m'). Mlle Mar- 
vingt, MM. Didier, Quentin, Clément, Soulié. Att. à 
Trécy-la-Rivière. 

14 juillet. — 3 h. 1/2 du s. Boulogne-Aéro-Club. MM. le 
capitaine Comte, Dufour, J. Altazin. Départ : Boulogne. 
Att. à Boulogne. Durée : un quart d'heure. 

14 juillet, — Nantes. Cambronne (800 m°). MM. Da- 
vid, Jouny, Bosque. Att. à Saint-Etienne-de-Montluc, 
Durée : 1 heure. 

14 juillet. — Saint-Mandé, 5 h. du s. The Smart. 
MM. Paul Dartois, X... et Mme P. Dartois. Att. à 
8 h. 30 s., près Bièvre. Durée : 3 h. 30. 

16 juillet. — Mourmelon-le-Grand. Les aviateurs Naz- 
zaro, Eros, Ravetto, Pizzagalli, accompagnés de M. Ma- 
zanti, font une ascension en sphérique. Att. à Reims, 
à 2 h. du soir. 

23 juillet. — D'Angleterre en France en sphérique. 
Burlingham, 4 h. du s. Saint-Louis, ballon anglais. 
MM. John Dunville, Pollock, Mme Dunville, Lady Mil- 
bank. Att. à 8 h. à Boulogne. Durée : 4 h. 

24 juillet. — Boulogne, 4 h. du s. Boulogne-Aéro- 
Club, Capitaine Comte, Mme Comte. Att. à 5 h. s., près 
de Dunkerque. Durée : 1 h. Distance : 60 kil. 

24 juillet. — Tours, midi. Austerlitz (1.600 m°). MM. Du- 
bois, Lefébure frères, comte de Ganay, Bruley des 
Varannes. Alt. près de Millancay. 

24 juillet. — Aubervilliers, 6 h. du s. Ychliausore. 
MM. H. Hamig, Ricard, A. Hyolle, G. Bonneville, 
Mlle Bréfot. Att. 8 h. 1/4, à Cœuvre (Aisne). Durée : 
8 h. 1/4. Distance : 

24 juillet. — Le Raïincy. La Vüille-du-Raïincy (1.000 m°). 
MM. Eug. Fréquenez, Fréquenez, Juste Camelin, Ber- 
tonille, Bourgoin. Att. à La Villeneuve-sur-Tuerie (Oise). 
Distance : 

26 juillet. — Saumur, 10 h. du s. Ouest-II (1.200 m'). 
MM. P. Laurenceau, Dauphin, Partant. Att. à 11 h. m., 
à Ladapeyre (Creuse). Durée : 13 h. Distance : 

7 août. — Albert (Somme), 5 h. 15 du s. Välle-d’Al- 
bert. MM. Auguste Baïlleau et Paul Mulher. Att. 6 h. 30, 
à Pozières. Altit. 800 m. Durée : 1 h. 1/4. 

7 août. — Montrouge. 3 h. 30 du s. Ville-de-Montrouge 
(580 m'). M. Eug. Fréquenez. Att. 6 h. 30 du s. à Sar- 
teny (Seine-et-Oise). Durée : 3 h. 
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Les ascensions en ballon libre : Guide de l’aéro- 
haute-pilote, par le commandant Paul Renard. Ou- 
viage publié sous les auspices de l’Aérophile, revue 
technique et pratique des locomotions aériennes. In-8° 
de 228 pages, avec 54 figures. Prix broché : 4 fr.; car 
tcnné : 5 fr. 50. — H. Dunod et Pinat, éditeurs, quai 
de; Griads-Augustins, Paris 

Malgré les admirables progrès «les dirigeables et des 
acroplares, le simple sphérique, le ballon libre au fil 
du vent, ne souffre pas de leur concurrence, il voit, au 
contraire, s’accroître le nombre de ses fidèles ; c'est 
pour eux que le commandant Renard, avec la compé- 
lence et l'autorité qui lui appartiennent, a écrit ce vo- 





lume. Ce n’est ni un traité théorique d’aérostation, ni 
un ouvrage de vulgarisation. C’est un guide pratique à 
l'usage des pilotes en ascension libre 

Dans un premier chapitre, le commandant Renarä 
éronce, sans les démontrer, les lois des mouvements 
verlicaux des aérostabs. 

Les chapitres suivants sont consacrés aux règles de 
manœuvre des aérostats ; ces règles sont toutes justi- 
fiées soit par la théorie, soit par l'expérience acquise 
dans de nombreuses ascensions. Les prescriptions for- 
mulées sont souvent appuyées par des exemples, tous 
lirés de l’histoire des ascensions exécutées par le com- 
mandant Renard, ou de relations qui lui ont été faites 
par les pilotes eux-mêmes. En prouvant le bien-fondé 
des préceptes ou des conseils donnés aux aéronautes, 
ces anezdotzs augmentent l'intérêt de l'ouvrage et en 
rendent la leclure plus agréable. 

Nous ne pouvens éewrérer lous les sujets traités ; 
borroas-nous à signaler les plus importants, tels que 
la division d’un voyage aérien en des phases complète- 
anent différentes, au cours desquelles on doit appliquer 
des règles toutes spéciales, les préceptes relatifs à :a 
manæiu re du lest et «le la soupape, la connaissance du 
chemin parcouru. les cfférents moes d'atterrissage. 
les opérations à exécute: après la descente, etc. 

Outre les aéronautes pilotes, ce livre s'adresse à ceux 
qui, sans aspirer à un brevet d’aéronaute, désirent par- 
ficiper a des ascensions libres en comprenant ce qui se 
passe et les raisons de manœuvres exécutées devant 
eux. Ceux même qui, sans sortir de chez eux, vou- 
draient se rendre compte des péripéties d'un voyage 
aérien et des émotions qu'il provoque, pourront en en- 
treprendre la lecture ; ils n'auront pas à s’en repentir. 

En résumé, malgré sa destination toute spéciale, le 
« Guide de l’Aéronaute Pilote » sera lu par tous ceux 
qui s'intéressent à l'aéronautique, c’est-à-dire aujour- 
d'hui par tout le monde 

La Conquête de Vair. Le Problème de la locomo- 
lion aérienne. Le Ballon dirigeable, par le capitaine 
breveté L. Sazerac de Forge, ? édition, entièrement re- 
fondue et mise à jour. Un volume grand in-8° de 824 
pages, avec 269 gravures, figures et portraits. — Ber- 
ger-Levrault et Cie, éditeurs, 5-7, rue des Beaux-Arts, 
Paris. — Prix, broché : 12 fr. 50 ; relié en percaline 
gaufrée, tête rouge : 15 fr. 

Dans cette deuxième édition d'un ouvrage qui a ob- 
tenu un 1égitime succès, le capitaine Sazerac de Forge, 
expose l'historique du ballon dirigeable en France et à 
l'étranger. Il montre les progrès successifs de l’archi- 
tecture aéronautique, discute les qualités et les défauts 
des divers systèmes d’autoballons, tout en réduisant au 
strict minimum l'emploi de l'appareil mathématique et 
les considérations purement techniques. 

L'auteir aborde enfin l'étude des diverses applica- 
tions des aéronats, développant notamment ce qui a 
trait aux applications militaires ; sa qualité d’officier 
d'état-major lui donne, sur ce point, une compétence 
spéciale. Partisan convaincu du dirigeable, le capitaine 
Sazerac de Forge appelle l'attention sur la nécessité de 
ne pas nous endormir sur nos lauriers et de maintenir 
notre flotte aérienne au niveau des progrès les plus 
récents et à la hauteur de toutes les circonstances 

L'Epopée aérienne, par L. Marcms, professeur 
d'aviation à la Faculté des Sciences de l’Université de 
Paris, avec préface de M. le commandant Paul Renard. 
Etat actuel de l'aéronautique, précédé d’un rapide his- 
torique et accompagné de 5 planches démontables, en 
couleurs, des principaux types de dirigeables et d’aéro- 
planes. — Un album in-4° oblong (25 x 35), de 108 pa- 
ges avec 227 figures. — Broché : 8 fr.; cartonné : 9 fr.50. 
Avec les cinq planches démontables en couleurs : bro- 
ché : 28 fr.; cartonné : 29 fr. 50. — Chaque planche dé- 
montable : Blériol-XI1, Voisin, Wright, Zeppelin, Par- 
seval, vendue séparément 4 fr. 50. — H. Dunod et E. 
Pinat, éditeurs, 49, quai des Grands-Augustins, Paris. 

Il faut être maître de son sujet, comme le professeur 
Marchis, pour condenser aussi heureusement qu’il a su 
le faire tout ce qu'il y à d'essentiel à connaître dans les 
progrès techniques et l’histoire de l'aéronautique. L'il- 
lustration, fort bien faite et abondante de ce bel al- 
burm, est à la hauteur du texte. Enfin, les planches 
démontables, très ingénieusement disposées, qui s'y 
trouvent annexées, donneront, sans fatigue, au lec- 
teur, une idée précise et exacte des dispositions d'en- 
gins aéronautiques célèbres, que la Gescription la plus 
détaillée ne saurait lui fournir, 
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profil au point arrière B (dans le cas d'un profil lunu- 
laire, où il y a deux tangentes faisant avec la corde 
des angles 8! et B”,fBest une valeur intermédiaire) ; 

K est un coefficient à peu près indépendant de l’in- 
curvation : il est donc surtout fonction de la forme de 
la surface, et notamment de son allongement ; 

r est un coefficient inférieur à 1; 

test un coefficient de la forme &f ; nul pour les sur- 
faces planes, il est, sinon nul, du moins insignitiant 
pour les surfaces à section circulaire ; pese É 

s, coefficient de la résistance passive sKSV*° de la voi- 
lure. est de la forme s -- vf? ; il croit donc avec l’in- 
curvation, du moins dans le champ des inclinaisons 
utiles ; à 

x est un coefficient inférieur à 1 ; l'angle y = À8 est 
dcnc proportionnel et inférieur à B; cet angle y de 
la corde avec la trace de la surface plane équivalente 
es! la caractéristique essentielle du gain de sustenta- 
tion dû à la courbure, car il relève les courbes F pa- 
rallèlement à elles-mêmes. 


Avant d'exposer la théorie qui m'a conduit à ces 
formules capitales, je vais montrer qu’elles s'accordent 
remarquablement avec les résultats des expériences de 
MM. Riabouchinsky, Rateau et Eiffel. 


x 
xx 


Diagrammes d'expériences. 


Si les mesures des trois habiles expérimentateurs 
que je viens de citer ne donnent pas des courbes 


H 
Ky= 5yr = FO), K:= gys = À © d'allure iden- 


tique, quand on considère toutes les inclinaisons de 
0 à 90°, du moins l'allure générale est la même. La 
différence essentielle réside dans je fait suivant 
M. Rateau a relevé une région d’instabililé, s'éten- 
dant sur une d'zaine de degrés, au delà de l'inclinai- 
son pour laquelle F est maximum : au contraire, 
M. Riabouchinsky et M. Eiffel ont obtenu des courbes 
continues, imais les courbes F du premier ont des 
accroissements assez réguliers, tandis que celles du 
second présentent, dans la région dont il s’agit, une 
irrégularité d’accroissements assez insolite. Seules, 
de nouvelles expériences très précises, tant par la 
méthode que par les procédés de mesure. pourront 
fixer définitivement sur les phénomènes dans cette 
région. 

Quoi qu'il en soit, les inclinaisons qui intéressent la 
surface portante des aéroplanes sont en dehors de 
cette région douteuse, car elles sont inférieures à 
l'inclinaison qui rend F maximum : on ne doit pas, en 
effet, dépasser celle-ci, puisque la sustentation dimi- 
nuerait, tandis que la résistance à l'avancement aug- 
menterait. On conçoit même qu'il y a lieu de se tenir 
assez en decà de l’inclinaison du maximum, car, dans 
son voisinage, le gain dF sur ia sustentation est insi- 
conan par rapport à l'augmentation dH de la résis- 
ance. 





Dès lors, les diagrammes de MM. Riabouchinsky, Ra- 
teau et Eiffel, limités à cette partie utile, montrent tous 
que les courbes Ky = f ( sont sensiblement des 
droites ; les diagrammes des deux premiers, poussés 
au moins jusqu'à linclinaison À = — Y pour laquelle 
FE = 0, montrent en outre que les courbes K+ = h {i 
sont des paraboles dont l'axe coïncide sensiblement 
avec l'ordonnée à = — ,; du moins pour les formes 
de surfaces expérimentées. Ces surfaces étaient les 
suivantes : 

M. Riabouchinsky employa une plaque plane d’alu- 
minium de 300 x 100 "/" : cette plaque fut ensuite cour- 
bée suivant un cylindre de facon à avoir 

1 1 1 1 1 
ED 7-70 GMT 
comme rapport de la flèche à la corde. 

M. Raleau expérimenta notamment une plaque plane 
en tôle de 500 x 300 "/", et une plaque cylindrique, de 
même projection, dont la corde faisait avec la lan- 
gente à chaque extrémité un angle B = 10°, ce qui cor- 
respond à un rapport de la flèche à la corde de 1/23 
environ. $ 
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M. Eiffel expérhnenta une plaque plane de 
850 x 150 "/", et une plaque courbe de 900 x 150 "/" 
dont la flèche était 1/13,5 de la corde. 

Je donne, sur un même diagramme, les courbes de 
M. Rateaa (fig. 2). On voit que, dans la partie ulile, la 
droite K, et la parabole K,, relatives à la surface 
courbe, résultent d’une 
translation, suivant l'axe 0.07 
des ordonnées, de dla 
droite K y et de la para- 
bole K & relatives à la sur- 
face plane de même al- 

ongement. 

Ce résultat est un peu 20 
moins net sur le dia- 
gramme de M. Riabou- 064 
chinsky ; mais il con- 
vient de remarquer que 
l'allongement augmente 
légérement avec la cour- 
bure des surfaces de cel Ë 
expérimentateur ; il esl 002 
3 pour le plan, et j'ai 
calculé qu'il devient 3.123 
pour la surface de flèche 0.01 
1/8. Néanmoins, ce dia- 





gramme est intéressant 0 


en ce qu'il indique grosso 
modo la loi de transla- 
tion des paraboles : si 
le sornmet de la parabole 
du plan est à la cote 5, 


-10° O° 10 20° 30° 
I - Plaque rectangulaire. 
II- Plaque cylindrique. 


j'ai trouvé que celte cote S 

varie à peu près sui- Fig.2 

vant la loi s5 + vf? 

pour les autres paraboles, la courbure étant caracté- 
risée par l'angle B (1). 


En résumé, on trouve expérimentalement, pour les 
composantes de la poussée sur les plaques planes, des 
lois, très suffisamment approchées, de la forme : 

D ES SAVE 

H = KS V?{(rË + #) 
et, pour les surfaces cylindriques légèrement concaves, 
Qu) PE = KS M (+) 

H=KS V (ri?+s + va?) 
i étant l'angle de la corde avec la trajectoire. L'analyse 
des résultats d'expériences montre que K est à peu 
près indépendant de la courbure, et caractérise l’allon- 
gement ; y est inférieur à l'angle ; r est un nombre 
plus petit que 1. 

Si l'on pose à + y — 4, les formules 
viennent 


générales de- 


HE 
(III) H=I 


a 


V2 
VE (mo? + la + s') 
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On peut se demander si la forme de ces expressions 
ne serait pas modifiée avec des surfaces autres que 
des plaques cylindriques concaves. L'expérience semble 
répondre négativement. Ainsi, M. Rateau a trauvé des 
courbes très peu différentes de celles de la surface 
plane en opérant sur une plaque de même projection, 
mais de section fusiforme, avec maitre-couple au 1/4 en- 
viron de la longueur totale, et vers l'avant (2). D'autre 
part, M. le Dr Amans à mesuré les composantes de la 
poussée sur des surfaces ondulées, c’est-à-dire avec 
convexité arrière faisant suite à la concavité avant ; il 
les a aussi mesurées sur diverses ailes d'oiseaux sé- 
chées : dans la limite des inclinaisons que je considère, 
les courbes qu'il obtint sont d’allure rectiligne pour Ky 
et parabolique pour K ; mais, bien évidemment, la si- 
unilication des paramèlres serait plus délicate à fixer 









(; M. Riabouchinsky donne, non les quantités Kx, Ky 
de M. Rateau et de M. Eiffel, mais des quantités propor- 
tionnelles qu'il faudrait, pour reproduire les premières, 
multiplier par mô. m étant la masse du mètre cube d'air 
à 0° et à 760 "/" de pression, à étant la densité de l’air 
à la température et à la pression de l'expérience. 

(2) Bulletin de l'Associalior technique maritime, 1909. 
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pour ces surfaces géométriquement plus compli- 
quées (1). Les formules III, déduites des formules IT, peu- 
vent donc être considérées comme suffisamment géné- 
rales pour la technique de l'aviation ; les paramètres 
r, s’, l y caractérisent la forme des surfaces ; I et IT indi- 
quent quelle est l'expression de ces paramètres pour 
les surfaces planes où cylindriques. 


Je vais montrer comment l'analyse mathématique 
permet de retrouver ces résultats expérimentaux, en les 
précisant. 





Essais d'analyse mathématique. 


Avant de développer ma récente Note à l'Académie 
des Sciences, qui rend parfaitement compte ues résul- 
lats expérimentaux, je vais rappeler les essais mathé- 
matiques qui l'ont précédée. 

Ces essais s'en tiennent fort justement aux cas de la 
pratique, où l’inclinaison est assez faible, et où la sur- 
face à un allongement assez grand pour qu'on puisse 
négliger l'écoulement par les bords latéraux, de telle 
sorte que la presque totalité de l'air forme deux nappes, 
l'une qui s'échappe par le bord d'attaque en suivant la 
face dorsale, et l'autre qui suit la face ventrale en 
s'échappant par le bord opposé : c'est, en définitive, le 
cas qui intéresse les surfaces à grande envergure em- 
ployées en Aviation. 














Dans l'ignorance où nous sommes des effets des re- 
mous, force est de s’en tenir à la masse d'air dont l'é- 
coulement est régulier, et d'admettre que la masse qui 
est le siège de mouvements tourbillonnaires a pour 
seul effet de transmettre à la surface les pressions résul- 
tant de l'écoulement des molécules suivant des tra- 
jectoires régulières, ou filets. On a nié l'existence de 
ces filets, dont les spectres de M. Riabouchinsky sem- 
blent cependant donner la matérialisalion. Qu'ils soient 
réels où virtuels, les filets constituent, à tout le moins, 
des concepts commodes pour exposer les effets de l'écou- 
lement. Si l'on connait la vitesse à la sortie de ces 
filets, le théorème des quantités de mouvement permet 
de calculer les forces d'action suivant deux directions, 
et par suite les composantes F et H. 

De même que la masse tourbillonnaire, la forme des 
filets et la vitesse des molécules aux points intermé- 
diaires entre l'entrée et la sortie n'interviennent pas 
directement dans cette méthode, Elle comporte donc 
des réserves. Néanmoins on peut arriver à établir des 
expressions très satisfaisantes en interprétant, d'aussi 
RÉtS "que possible, les phénomènes de l'écoulement 
régulier. 











Théorie de Rankine. — C'est lord Rankine, l'illustre 
savant anglais, qui ébaucha la première théorie de ce 
genre. Assimilant le phénomène à la projection d'un jet 
fluide sur la surface, il supposa que le fluide glissait le 
long de la face antérieure en conservant sa vitesse, el 





(1) Mémoires de l’Académie des Sciences et Lettres de 
Montpellier. M. le D' Amans compte les inclinaisons à 
partir de celle pour laquelle la projection horizontale de 
l'aile est maximum. 

Relevons, en passant, une critique de M. Amans con- 
cernant « les théorèmes classiques de Pénaud, de Re- 
nard, el les allures de Soreau », sous prétexte que ces 
auleurs ont supposé la résultante normale au plan. Je 
reconnais d'autant plus volontiers la justesse de cette 
critique sur les {héorèmes du minimum de traction et du 
minimum de travail de Pénaud et de Renard que je l'ai 
faite moi-même antérieurement à M. Amans. Mais il n’a 
pas vu que mes formules fondamentales de F et de H 
ne donnent pas une résultante normale, qu'elles s'appli- 
quent à une voilure courbe, et qu'au demeurant elles 
rendent compte de ses propres expériences, en choisis- 
san! convenablement la valeur des paramètres. 








s’'échappait par l'arêle postérieure tangentiellement à 
la surface (fig. 3.) 


Son raisonnement peut êlre 
simplifié comme suit : Soient 
Q le débit du jet, p le poids 
spécifique du fluide, æ la dé- 
viation totale, c’est-à-dire l'an- 
gle de la direction initiale du 
jet avec la tangente au pro- 
lil de la surface à l'extrémité 
postérieure B. Formons le 
diagramme de la force d’ac- 
tion de la surface sur le jet 
fluide en prenant deux axes 
Ox, Oy, l'un parallèle et l'au- 
tre perpendiculaire au jet, 
et en portant OC égal et 
parallèle à la vitesse d’'en- 
trée, OD égal et parallèle à 
la vitesse de sortie; d'après 
les hypothèses de Rankine, 
ces vilesses sont égales à 
la vitesse V du jet, et forment l'angle 4. 





ee - p 
La masse qui s'écoule par seconde étant — Q, la 


force d'action de la surface sur le jet est égale à 


ra XX CD. Inversement, la force d'action du fluide 


2 = D rs 
sur la surface est égale à nn Q x DC. Les composantes 


suivant Ox et Oy sont donc 


F—7?Qxpr— 
9 


QV sin a — BV?sinc 


e|S 


p ; p 
no D'C = —QV(I—cos 0 
E=+Qx L- QVCI — cos 2) 


œ 


p n Feria 
—=9 — QVsin? ——BV2sin 


On en déduit en outre la poussée totale : 


pe o 
Pi = VE + HE = BV22 sin + 


Cette poussée fait avec Oy un angle 4 égal à langle 
des droites DC, DD’, c'est-à-dire à l'angle COM, d'où 





Pour une surface plane frappée par un jet horizontal, 
la poussée serait donc dirigée suivant la bissectrice de 
l'angle à = à formé par la verticale et la normale à 





? 
la surface : autrement dit, elle serait déclinée de vers 
l'avant. 

Mais les hypothèses de Rankine sont par trop éloi- 
gnées des faits : la masse d'air intéressée ne se com- 
porte nullement comme un jet fluide à filets parallèles, 
où les molécules conserveraient leur vitesse et s’échap- 
peraient toutes par le bord postérieur B. 





Variante de M. le colonel Vallier. M. le colonel 
Vallier a bien vu la nécessité de tenir compte de Ja 
nappe dorsale (1): 11 

à a admis que les fi- 

Qt lets qui s'échappent 
es par le bord d’atla- 

que avaient une dé- 
viation de 180° + à 








Fig. 4 pour les surfaces 
planes {dans ces 
Surfaces, «à — i}) 
(fig. 4). Mais on obtient ainsi une composante. 
FN Q'V sin à, 
g 


(1) Revue de Mécanique, 190% et 1905. 
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de sorte que la poussée sustentatrice serait 
(Q— QJV sini 


Ainsi, la nappe supérieure diminuerait la poussée 
résultat inadmissible, qui dispense d'exposer la suite 
: de cette théorie. Tout au 
contraire, il est évident 
que la nappe supérieure 
a une action positive tres 
efficace, et même pré- 
pondérante aux faibles 
inclinaisons, comme l'at- 
teste la position qu'oc- 
cupe alors le centre de 
poussée, placé non loin 
du bord d'attaque, An 
reste, c'est ce que con- 
firment les expériences 
manométriques : si, en 
N chaque point du plan 
AB, on porte des ordon- 
: nées MN, MP propor- 
Fig. $ tionnelies à la pression 
avant et à la pression 
É arrière en ce point, on 
cbtient des diagrammes tels que celui de la figure 5, du 
à M. Eiffel ; ce diagramme se rapporte à la section mé- 
se du plan de 850 x 150 mm, pour l'inclinaison 
de 5°. 





Variante de M. Soreau. — En 1908, j'ai donné inci- 
demment (1), pour la nappe inférieure, quelques indi- 
cations dont le développement me servira, par la suite, 
à serrer de plus près les faits. Au lieu d'admettre, 
comme Rankine, que les filets restaient parallèles, j'ai 
pris, ainsi qu'il convient, une déviation qui diminue 
d'abord assez peu pour les filets situés très près de la 
surface, puis qui devient rapidement très faible. J'ai 
obtenu ainsi pour les composantes de la poussée due 
à la nappe inférieure : 


= BV? 
a2 
H = BV? ——— 
2 V2 
Se 1 
Le coefficient r = ENTR = 03535 s'accorde beau- 


coup is avec les expériences que le coefficient 
D de Rankine. 


Variante de M. Marcel Armengaud. — M. Marcel 
Armengaud a préconisé les voilures concaves, frappées 
tangentiellement le long du bord d'attaque A : c'est ce 
qu'il appelle l'entrée correcte. 11 semble qu'on se rap- 
proche ainsi des hypothèses de Rankine en faisant dis- 
paraître la nappe supérieure, nappe dont M. Armen- 
gaud conseillait de se priver, tandis que j'en affirmais 
le rôle prépondérant (2). M. Rateau a montré que l'an- 
gle d'attaque n'a pas grande importance, ce qui enlève 
tout intérêt à l'entrée correcte, et il conclut comme 
moi à la prépondérance de la nappe supérieure : « Nous 
devons, écrit-il, prendre en considération le côté dorsal 
des ailes plus encore peut-être que la face (3). » 


Au reste, le prétendu avantage de l'entrée dite cor- 
recte est ruiné par diverses observations : telle est celle 
de M. Eiffel montrant qu'il y a intumescence des filets 
supérieurs, même quand la tangente au bord d’atla- 
que est parallèle à la direction générale du courant (%). 


(1) Etat acluel et avenir de l'Avialion. 


(@) Bulletin de la Sociélé des Ingénieurs civils de 
France, août 1909. 

(3) Bullehin de l'Associalion technique marilime, ses- 
sion de 1909. 


(4) Bulletin de la Sociélé des Ingénieurs civils de 
France, janvier 1910. 


Telle est encore la curieuse expérience suivante, due 
à M. Rateau : elle met en évidence que le bord d’at- 
taque importe peu si les effets de choc n'y sont pas 
trop accusés, et que c’est l’inclinaison du bord arrière 
qui sollicite principalement l'attention. 

Une plaque de 500 x 300 m/m (/ig. 6) à section en 
forme de segment circulaire, avec face ventrale plane et 
face dorsale en arc de cercle ayant une flèche de 32 m/m 
et un angle de 
20°25' de la corde 
avec la langente 
aux extrémités, 
était en équili- 
bre indifférent B 
autour d'un axe 
très voisin du 
bord d'altaque À 
quand il n'y 
avait pas de cou- 
rant d'air. On 
serait tenté de 
croire que, sous 
l'action d’un cou- 
rant horizontal, 
elle prendrait 
une orientation à 
comme celle de la figure 6, de façon que la poussée 
äe bas en haut sur la face plane fit équilibre à la 
poussée de haut en bas que doit recevoir, semble- 
{il. la face dorsale frappée dans sa partie antérieure 
AC. Tout au contraire, la plaque prit une position 
comme celle de la figure 6 bis. M. Rateau en conclut 
dès lors que les filets, tant ceux de la nappe supe- 
rieure que ceux de la nappe inférieure, s'échappaient 
horizontalement, c’est-à-dire sensiblement suivant la 
hissectrice de l'angle de la tangenle et de la corde en 
B : la déviation était nulle pour une incidence négalive 
de la corde, d'où F = 0 pour chaque nappe. 





LTCITITEEERSS : 
TILL 


CODE 





Théorie de M. Rateau. — Pour les mnclinaisons utili- - 
sées en Aviation, M. Rateau apporta ‘une contribution 
importante en dégageant, dans son ensemble, le mode 
d'action de la nappe qui s'écoule sur la face dorsale. 
Voici ses hypothèses : . 

La quantité de fluide influencé peut, dans l'ensemble, 
être réduite à une lame dont l'épaisseur totale L est 
proportionnelle à la longueur AB du profil de la pla- 


que, et M. Rateau estime que le rapport k = Fr est 


peu éloigné de l'unité ; cetle lame se décompose en deux 
parties, l'une qui glisse sur la face ventrale, et l'autre sur 
la face dorsale, En réalité, fait observer justement M. 
Rateau., l'influence de la plaque va en s’atténuant pro- 
cressivement à mesure qu'on s'éloigne de la surface, 
cit d'un côté. soit de l’autre. La déviation commune # 
qu'il attribue aux deux parties de la lame, de même que 
la réduelion commune de la vitesse relalive à la sortie, 
NET 
soit € — van EC sont donc que des valeurs 





moyennes, répondant à des hypothèses assez rudimen- 
laires. 

Les deux parties de la lame considérée agissent de 
la même façon, chacune proportionnellement à son 
épaisseur. La masse tolale d'air dévié par seconde 


m = 
élant # _ SV, on oblient, en posant # ni it 


F = KSV?a 





a? 
en 2 £ 
H=KSV?|— +e). 

Celte théorie complète heureusement celle de Ran- 
kine en introduisant la nappe dorsale, pour laquelle les 
filets ne viennent pas s'iniléchir le long de la tangente 
au bord d'attaque, comme l’admettait le colonel Vallier ; 
elle souligne en outre le rôle capital de larêle arrière 
où le courant fluide quitte la surface. 





La théorie précédente donne lieu à quelques observa- 
lions. 


Tout d'abord, on s'explique difficilement ane le rap- 


LT 
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port k entre la hauteur totale L de la lame et la pro- 
fondeur de la plaque reste sensiblement constant ; ainsi, 
avec une plaque plane et mince, L devient évidemment 
nul avec l'inclinaison. En outre, la force d'action de 
chaque nappe, proportionnelle à leur hauleur L' ou 
L”, serait plus grande pour la nappe inférieure, car 
l'observation montre que sa hauteur est la plus grande : 
or, nous avons vu que celle nappe donne la plus petite 
force d'action. 

D'un autre côté, la déviation & et la réduction de 
vilesse + sont supposées les mêmes pour les deux 
nappes, autrement dit celles-ci se rejoindraient exacte- 
ment au delà de l’arête B. Or, si l'on considère la dévia- 
tion et la réduction de vitesse de chaque filet, et non la 
dévialion et la réduction de vitesse moyennes de la 
lame, on est conduit à admettre que, pour les plaques à 
profil lunulaire, les premiers filets de la nappe supé- 
rieure (c'est-à-dire ceux voisins de la plaque), ne sont 
pas, à leur sortie, parallèles aux premiers filets de la 
nappe inférieure, car les deux faces n'ont pas même 
tangente en B: de même la réduction de vitesse est 
différente : ainsi s'expliquent, d’après le principe 
d'Helmholtz, les légers remous qu'on observe en arrière 
de l'arête B dans les spectres de M. Riabouchinsky. I 
est mème probable que cette différence dans la direction 
et la vite des premiers filets de chaque nappe à leur 
sortie iste même pour les plaques minces à faces 
parallèles, en raison de l'intumescence qu'on observe 
au-dessus de la plaque, un peu en arrière du bord d’at- 
laque. 

D'après les idées de M. Rateau, à serait, pour une 
plaque à profil lunulaire, égal à l'angle que fait, avec 
la direction initiale, une droite comprise entre les deux 
tangentes en B. Pour une surface mince à faces paral- 
lèles, il serait donc égal à l'angle à de la corde avec la 
direction iniliale, augmenté de l'angle £ de la tangente 
en B avec la corde. Or les diagranmes de MM. Ria- 
bouchinsky, Eiffel et Rateau montrent que cet angle 
a— à + fest beaucoup trop fort ; F est proportionnel à 
un angle a —1+youyn'atteint généralement pas la moi- 
tié de f. Ainsi l'expérience a donné à M. Rateau lui- 
même 2? + 4° 30° avec une plaque où f == !0°. et j'ai 
trouvé 1 + 8° pour la plaque Eiffel ayant f = 17° 10°. 

Les diagrammes montrent aussi que le coefficient de 
a? est généralement inférieur à la valeur 0,5 des théo- 
ries Rankine et Rateau ; sa valeur n’est pas constante : 
j'ai trouvé 03 pour la plaque courbe de M. Eiffel, et 
des nombres variant entre 0,3 el 0,45 pour les plaques 
de M. Riabouchinsky. 

L'expression :=4 + bi. proposée par M. Rateau, n’est 
pas salisfaisante. L'hypothèse faite sur la forme de € 
n'importe pas pour le calcul de F, où # est négligeable : 
mais, dans la formule de H, e est de l'ordre de #2, et il 
convient de l'étudier de plus près. 

Enfin, le point bas des paraboles H se trouve sensi- 
blement sur l'axe À = 0, en tout cas à une distance po- 
sitive de la droite « = o. Avec la forme & = a + bi où 
b> o,il en serait à la distance négative — 0. 


























* 
k%x 
Nouvelle Théorie 
. J'ai cherché à échapper à ces diverses critiques, et 
J'ai obtenu des formules conformes aux résultats d'ex- 
periences sur les plaques, planes ou cylindriques, en 
traduisant ce triple fait : soient P le plan où commence 





Fig. ? 


la déviation des filets, Q le plan parallèle mené par B 


(ig. 7); à mesure que Îes filets f'anchissent P à une 


6 l’Aérophile 


plus grande distance L de la ligne neutre Ox, 1° leur dé- 
viation & entre P et Q ; 2° la réduction e de vitesse entre 
P el Q, diminuent pour s'éleindre sur le filet L = EL 
(LE élant égal à L’ ou à LL” suivant la nappe considérée) ; 
3° de même, l'influence de la courbure sur & et e s'éteint 
sur le filet L1, Liélant au plus égal à L. 


Here ces faits à l'aide de fonctions réductrices 
n n 

1 —e ( ) y —=e (Gr) où à et a, sont tels que ñ ou 
soient très petits quand {= Lou 14. Des fonctions de 
cette forme, utilisées dans la théorie de l'erreur probable, 
expriment fort bien l'allure des phénomènes qui 
s'observent dans une région donnée, puis s'éteignent 
rapidement. 


En raison de l'extrême pelitesse de n pour les valeurs 
del => L, la fonction x jouit de cette propriété connue 
qu'on peut prendre 


L na 
“= f dl. 


En outre, on a la formule générale 


dans laquelle 


d 1? ut dd = alRps, 
I — e d3, 


n MT En 
By de Lips 
q on SEE Et & 
0 p + q° 


Ces préliminaires posés, il me restait à imaginer des 
lois suffisamment approchées pour les expressions de 
a et de e suivant le filet considéré. 

Les filets très voisins de la surface, guidés par elle, 
ont en B une déviation à + 6, $ étant l'angle en B de la 
face considérée avec sa corde. Mais, pour les filets plus 
éloignés, l'influence de la courbure et la déviation vont 


en s'éteignant :; c'est ce qu'exprime ja loi 


a =nCi+mf) 


[2 en 





Quant à €, considérons les filels très voisins de la 
surface au delà de la zone tourbillonnaire AC, dans la 
partie CB de forte déviation qui diminue surtout la vi- 
tesse. Il est logique d'admettre que e est minimum pour 
le prolil de surface tel que CB ait une forme convenant 
à un filet d'air (forme analogue à celles des filets d'eau 
de Rankine (1) et de M. l'ingénieur de la Marine Simo- 
not (?). Soit la valeur de & pour ce profil; le plan 
mince donne f% —0 pour À = o, car les filets sont alors 
parallèles au plan : il est donc logique de poser f — 7! 
comme première approximation, £{ étant un certain 
coelficient (différent de la variable L qui détermine la 
position du filet à l'entrée). Pour tout autre profil ayant 


£ LB cest de la forme 80 + »(6 — {1}? sur les premiers 


filets : cette expression est bien minimum pour f— f. 
Sur les filets plus éloignés, on obtient, en raisonnant 
comme pour & : 





E — 14 |iS0 amet | 


En possession des expressions de « et de € en fonc- 
tion de la position des filets, il est facile de calculer les 
composantes de la voussée produite par chaque nappe. 
Supposons une voilure mince à faces parallèles, et ad- 
mettons, pour simplifier les calculs, que la valeur de P 
soif la même pour las deux nappes. Les composantes 
F° H° (nappe inférieure), et F°, H”? (nappe supérieure), ne 


(1) Philosophisal Transactions de la Société Rcyale de 
Londres, 1863-64. 


(2) M. Simonot a savamment repris, en 1891, le pro 
blème des lignes d'eau abordé par Rankine. 
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diffèrent alors que par a° et a”, et l'or a pour la poussée 
totale 

F — F° + F'—KSV2(i + }f) 

H=H + H'—KS V2 (ri? + (fi+s0 + vp?) 


Pour mémoire, voici les expressions des paramètres 
de ces formules 
K = A(a +u) 
Ài=Ru< I 
1 
r= = Ru + PmRu 
= Ra — 2{mRu 
1 
NE— TD R: + m Ru 


La forme de ces expressions de F et de H subsisterait 
d’ailleurs si p avait une valeur différente pour chaque 
nappe, ou si la section était lunulaire, auquel cas $ à 


deux valeurs £' et f”. Ainsi, on aurait pour K 
K'V'E + KE" 

 — 2 TE 

F = KSV (: + R'EK" ) 


et l'on peut prendre 


KXE+ KE" Se 
RER ANT — AP 


g étant compris entre f" et f”, et À un nombre plus 
petit que 1. 


En résumé, on obtient bien, comme je l'ai annoncé, 
F = KSV?4 
H — KSV2(ri2 + li+s) 
a = à + À£. 


K est un coefficient qui ne dépend pas directement de 
la hauteur L' + L”, mais de a et a”, c’est-à-dire de la 
loi d'extinction de la déformation des filets ; il ne s’an- 
nule donc plus avec i, et caractérise surtoul l'allonge- 
1ient ; 

r n’est pas un coefficient rigoureusement égal à 0.5, 
comme dans la théorie de Rankine et celle de M. Ra- 
teau ; 

t, proportionnel à f, est nul pour les surfaces planes, 
et négligeable pour les surfaces incurvées à section cir- 
culaire : les paraboles H ont bien alors leur sommet sen- 
siblement sur la droite à = 0, comme l’indiquent les 
expériences de MM. Riabouchinsky et Rateau ; 

s est de la forme si + v£?, ce qui cadre bien avec les 
expériences de M. Riabouchinsky : 

Enfin } est un coefficient inférieur à 1, ce qui est 
d'accord avec les courbes F de MM. Riabouchinsky, Ra- 
teau et Eiffel. 


Pratiquement, on emploiera les expressions suivantes, 
qui sont générales : 
r F — KSV?4 (A) 
H — KSV?(ro? +lau+s') (B) 


où « désigne la véritable inclinaison de la voilure. 


Pour avoir toutes les données utiles aux constructeurs 
en ce qui concerne la voilure, il suffit de compléter ces 
formules par celle qui donne les déplacements du cen- 
tre de poussée, pour les inclinaisons considérées. Dans 
mon Mémoire au Congrès de Nancy, j'ai indiqué qu'elle 
est de la forme 


x —1l + ma + no?, (C) 


æ étant le rapport entre la distance du centre de pous- 
sée au bord d'attaque et la largeur AB de la plaque. 


Telles sont les formules fondamentales (A) (B) (C) qui 
déterminent complètement la poussée sur les voilures 
d’aéroplanes. 


RODOLPHE SOREAU 
Président de la Commussion d’Aviation 
de l'Aéro-Club de France, 


A propos d'un livre récent 


Nous recevons la lettre suivante : 

Je n’ai pas été le seul à remarquer, avec quelque sur- 
prise, dans le récent livre L’Avialion de MM. Painlevé 
et Borel, beaucoup de points qui pourraient étre sujets 
à controverse. En raison de la juste et haute noto- 
riété des auteurs, il ma semblé nécessaire d'appeler 
l'attention sur quelques-uns de ces points. Bien d’autres 
seraient à relever, mais je sortirais du cadre d'une sim- 
ple lettre. 

Page 39, à propos du planement par vent ascendant, et 
de la navigation à voiles qui présente des analogies, 
l’auteur dit que, si on pouvait rendre négligeables les 
résistances passives, « on pourrail aller beaucoup plus 
vile CONTRE LE VENT Qué DANS LE VENT ; car, dans le vent, 
la vitesse devrait rester toujours inférieure à celle du 
vent. » 

C'est contestable ; rien n'empêche le mobile d'aller 
dans le vent et plus vite que lui, et de repasser par 
toutes les mêmes vitesses relatives que dans l’autre sens, 
avec cet avantage d'avoir une vitesse absolue plus 
grande, puisqu'elle sera augmentée du double de la vi- 
tesse du vent. La proposition énoncée, qui serait du reste 
en contradiction avec le principe de relativité, est donc 
inexacte. 

Page 60 : « Nous reliendrons surtout de ceci que l'hé- 
lice aérienne peut donner au point fixe une poussée 
denviron 5 kilogrammes par cheval-vapeur. » 

Non seulement cela est en contradiction avec les ré- 
sultats obtenus par M. Breguet, qui à sculevé à plusieurs 
reprises son gyroplane de 580 kil. avec un moteur de 
45 chevaux, soit 13 kil. par cheval, mais surtout cela n'a 
aucun sens ; Car, si on fait varier la puissance appli- 
quée à une hélice, le rapport entre la poussée et la 
puissance varie el peut prendre loules les valeurs pos- 
sibles. 

L'auteur conclut que pour enlever un hélicoptère de 
500 küilogrammes, il fault une puissance d'environ 
100 chevaux-vapeur, el que par suile la réalisation est 
actuellement en dehors des ressources de la mécanique 
Les résultats obtenus par M. Breguet datent pourtant 
de 3 ans; ils ont été communiqués à l'Académie des 
Sciences, le 16 septembre 1907. 

Page 124, en note : « Cette action du moteur (destinée 
à produire une force dirigée vers le centre du virage) 
pourrail s'exercer sur une masse agissant par réaction 
gyroscopique. » 

Grave hérésie ;: un gyroscope peut produire les forces 
intérieures, telles qu'un couple, mais jamais il ne peut 
produire une force extérieure capable de modifier le 
mouvement du centre de gravité. 

Page 164, l'auteur dit que si l'appareil pique du nez, 
le centre de pression sur les ailes va S'avancer un peu 
et tendre à redresser l'appareil ; « dans le biplan Voisin 
la queue est plus effacée que les ailes, cela pour accrot- 
tre le déplacement du centre de pression et le rendre 
aussi marqué que dans le cas du monoplan. On lit pres- 
que partout que la queue atténue le déplacement en 
question ; cette influence de la queue esl donc précisé- 
ment inverse de celle qu'on s'imagine. » 

Rien de tout cela n’est exact ; l’auteur n’a pas com- 
pris le rôle de la queue. Dans les surfaces arquées utili- 
sées en aviation, l'expérience montre que si l'appareil 
pique du nez le centre de pression recule. La queue n'a 
pour effet ni d'augmenter ni d’atténuer ce déplacement, 
mais bien de le faire changer de sens complètement 
et de le remplacer par un déplacement en sens inverse 
nécessaire à la stabilité. 

Page 189 : « K est la résistance que rencontre, dans 
l'air un rectangle d'un mètre carré de surface, etc.» 

Un rectangle ne peut servir à définir le coeflicient K, 
vu que la résistance dépend de la forme du rectangle. 
L'usage est de considérer un carré ; la définition est 
alors valable. 

Page 203 : les variations de position de la poussée 
« sont à peu près Les mémes que si la surface élait rem- 
placée par un plan fictif. Dans l'étude des aéroplanes, 
nous pouvons supposer partoul les surjaces portantes 
remplacées par le plan ficlif correspondant ». 

Cela est contraire aux faits ; les déplacements de la 
poussée se faisant en sens inverse dans les surfaces 
arquées et dans les plans, aucune assimilation, même 
qualitative, n'est légitime. Cette inexactitude entache 
toute la théorie qui en découle. 
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Page 225, à propos de l'établissement du régime de 
marche de l'aéroplane : « Imaginons que le pilote gou- 
verne de manière à conserver la même hauteur au-des- 
sus du sol. » , 

Pourquoi aller chercher une telle hypothèse? Elle est 
inadmissible, car elle exclut précisément les petites va- 
rialions de hauteur par lesquelles se fait le jeu de la 
stabilité automatique longitudinale. nr 

La queslion élant ainsi posée à côlé de Ja réalité, et 
la stabilité telle qu'elle s'exerce réellement élant d'a- 
vance exclue, les conclusions deviennent sans valeur, el 
elles sont du reste contredites par les faits. On prou- 
verait par un raisonnement du même ordre qu'il est im- 
possible de se tenir à bicyclelle. . 

Après cette hypothèse, l'auteur fait (page 228) celle où 
le pilote manœuvrerail de façon que lorienlation de 
l'appareil fül invariable. 

Cette hypothèse n'a pas plus de valeur que la pre- 
mière. 

« Enfin, ditil, le cas où l'avialeur ne manœuvre pas 
prèle à une discussion plus compliquée que nous omet- 
trons. » C’est pourtant le seul cas intéressant. L'auteur 
a déjà développé ces considérations sur la stabilité dans 
la Technique aéronautique ({* janvier 1910), el il aboulil 
à cette conclusion étonnante qu'à certaines allures léqui- 
libre est instable quand l'avialeur gouverne, et stable 
quand il ne gouverne pas ! 

Page 252, l’auteur propose de faire tourner l'hélice 
propulsive dans la poupe d'air qui accompagne l'ap- 
pareil : ainsi « l'hélice travaillerail comme au point five: 
le travail moleur de l'hélice pourrait èlre inférieur à PV 
{poussée x vitesse). La plupart des auteurs s'imadginent 
que la quantilé V est une limile inférieure du travail 
moleur, imposée par le principe de la conservalion de 
l'énergie. C'est une erreur complèle. » 

L'auteur ne s'est-il pas trop hàté de criliquer les autres, 
el ne commet-il pas une grosse hérésie ? Ainsi le sys- 
lème formé par l'appareil et la poupe d'air qui l'acconi- 
pagne serait déplacé par une force intérieure ? Il pren- 
drait point d'appui sur lui-même pour se propulser ? 








Et le travail dépensé serait inférieur au lravail pro- 


duit? N'insistons pas trop. 

Je borne ici cette lettre déjà trop longue, et vous prie. 
monsieur le directeur, d'agréer l'assurance de ma meil- 
leure considération. 

ALEXANDRE SÉE, 
Ancien élève de l'Ecole Polylechnique. 


Képonse à M. Albert Bazin 


En terminant son article intitulé « Mouillard et les 
mathématiciens » (1), M. Albert Bazin exprime le désir 
que je « laisse le dernier mot à celui qui ne peut plus 
se défendre ». Tout en remarquant qu'un livre, du fait 
de sa publication, reste soumis à la critique, même quand 
l'auteur a disparu, je défère bien volontiers à ce désir, 
d'autant plus que mon admiration pour Mouillard, si 
elle ne va pas jusqu'au fétichisme, n'en est pas moins 
réelle. Je me bornerai donc à l'observation secondaire 
suivante : je ne vois pas que, dans l'Empire de l'air, 
problème du vol à voile ait élé posé en termes si excel- 
lents qu'il s'en trouve à moilié résolu. 

Et maintenant M. Bazin, soucieux d’épargner aux 
maânes de son maitre les tracas des stériles polémiques, 
se rend-il compte qu'il eût autant valu ne pas rapporter 
si complaisamment des propos acerbes, tenus dans des 
conversalions nuilement destinées à être contées au pu- 
hic? Quelle nécessité y avait-il de désobliger quantité 
de gens qui travaillent, non sans succes parfois, à une 
œuvre parfailement désintéressée, et qui, eux aussi, ont 
bien droit à quelques égards ? 

I lui à plu d'édifier un temple à Mouillard divinisé : 
je n'y vois pas d'inconvénient. Mais espère-l-il que le 
respect pour l'idole arrétera les protestations quand il 
arrivera au grand prêtre d'oublier la nécessaire tolé- 
rance envers les aulels voisins ? 

M. Bazin pense-t-il aussi employer le meilleur moyen 
d'éviler les controverses qui l'affligent quand, délais- 
sant Mouillard, pour me viser personnellement, il parle 
en termes dédaigneux et gouailleurs de la théorie du 
vol à voile que j'ai, « parail-il », établie. « Prenons-en 
note, dit-il, seulement elle arrive un peu tard... Qui n’a 


a ——"_—.—————— 

















(1) Aérophile, 1% août 1910. Voir aussi La Mécanique 
el le vol des oiseaux, Aérophile, 1“ juillet 1910, p. 310. 


pas aujourd'hui sa petit: théorie mécanique du Vol à 
voile ? » 

Ce ton délaché, ce tour désinvolte pourraient faire 
croire à la parfaite indifférence de l’auteur pour les 
recherches sur le vol si on oubliait qu'il leur à consacré 
un temps considérable ; qu'il à rompu force lances en 
leur honneur; qu'il s'est même livré pour elles à des 
expériences à laide de cerfs-volants, d'appareils à 
rampes courbes; qu'il s'est rendu plusieurs fois en 
Egyple pour étudier à l’école de Mouillard; qu'il à 
méme entrepris d'enregistrer graphiquement la trajec- 
loire du vol par orbes « pour essayer de lanalyser 
« malhémaliquement » — comme un simple « man- 
geur d'x ». , 
L'an dernier il n'élait pas encore imbu de ses prin- 
cipes égalitaires en matière de lhéories quand, ici 
méme, il défendait la sienne avec le plus brillant en- 
rain, et de la bonne manière, c'est-à-dire en en alla- 
quant une autre. 20 

Quel soullie maléfique a done éteint celte belle 
flarime ? : ) 

D'où vient que celle théorie qui, selon lui, « expliquait 
presque louies les manœuvres connues des voiliers », 
ii la « troquerait volontiers contre quelques mètres car- 
rés de tissu élastique et fort » ? 

L'explication parait facile. Dans une étude ayant 
pour titre Energie et Vol à voile (L'Aéronaule, 19 mars 
et 9 avril 1910), j'ai été amené, par suite de quelques 
menues circonstances, à examiner celle théorie, et c’est 
sans doute depuis ce moment que son auteur est dis- 
posé à la céder pour un lot de tricot, sans trop craindre 
de faire une mauvaise affaire. Ne serait-ce pas depuis 
celle époque que s'est ravivé le souvenir des propos 
recueillis en Egypte ? 

De celte pelite mésaventure —- qu'il eùül pu éviler 
— datent probablement sa philosophie désenchantée et 
son indifférence au moins apparente. Que lui importe 
maintenant qu'il y ait une théorie exacte ou qu'il en 
existe cinquante fausses, puisque ce n’est sûrement 
pas la sienne qui est la vraie? Et même, la seconde 
solution est plutôt pour lui plaire, d'après son mot 
d'accueil aux nouveaux venus apportant des idées rai- 
sonnables : trop tard... complet partout ! 

Peut-être cependant aurais-je pu espérer une ré- 
ceplion moins maussade, n'ayant pas épargné les ef- 
forts pour donner satisfaction à M. Bazin au sujet de 
certains problèmes dont il réclamait plus spécialement 
la solution. Il a actuellement l'explication, maintes fois 
demandée, de l'ascension de l’Aigle, signalée par Mouil- 
lard (1). Il a également celle du vol de Goéland (2) ob- 
servé par lui, et dont il disait : « Explique qui pourra 
cette manœuvre prodigieuse, paradoxale ; nous confes- 
sons quant à nous quelle déroute toutes nos notions 
de mécanique. » 

Eh bien, il a accueilli ces solutions sans allégresse. 
I ne m'a su aucun gré de mon empressement à le 
servir. - 

Et même il n'hésite pas à interrompre le panégy- 
rique de son dieu pour glisser à mon adresse quelques 
lignes dépourvues d'aménité. I ne craint pas de mêler 
les sons aigrelets de sa mauvaise humeur aux majes- 
tueux accords, aux palhétiques trémolo de son Hymne 
& Mouillard. 

Il trouve encore le moyen de voir dans mon étude 
sur son mailre un dénigrement de l’œuvre de ce der- 
nier e{ même de son caractère ! 

Mais l'éloge de l’œuvre ne revient-il pas tout le long 
de celle étude avec l’inexorable régularité d’un leil- 
moliv? J'ajoute qu'après avoir copieusement chanté 
les louanges du seigneur, j'aurais volontiers entonné 
celles de son prophète si, à tort ou à raison, je n'avais 
cru discerner déjà chez celui-ci quelques velléités agres- 
sives. 

Quant au caractère de Mouillard, ce n'est sûrement 
pas en disserlant de ses connaissances mécaniques 
que j'ai pu le « dénigrer ». Ce ne peut être non plus 
à propos de pratiques de vivisection. Sur ce point 




















j'ai, en effet, le plaisir d'être en parfaite communion 
d'idées avec M. Bazin, malgré qu'il ait tenu à placer, 
en Sy appesantissant, quelques plaisanteries prévues 
et un peu bien faciles pour un humoriste de sa force. 


Commandant THOUVENY 





(1) Aérophile, 15 mai 1910, p. 228. 
() Principes du Vol à voie (Aérophile, 15 mars 1909 
p. 126). ; 
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Étude photographique 
du courant aérien produit par les hélices 


La technique des hélices aériennes demeure encore 
imprécise en bien des'points. Cela lient en parlie à la 
dijficullé de conslaler les elfets produits par La rotation 
des propulseurs, sur le fluide invisible où is sont in- 
mergés. Si lon parvient à rendre visibles les remous cl 


les tourbillons aériens ainsi déterminés, par exemple en 


les enregistrant sur une plaque photographique, on li- 
rera de l'étude et de la comparaison des documents 
ainsi oblenus, des renseignements précieux. 

C'est une méthode de ce genre qu'a employée un sa- 
vant japonais fort dislingué, M. Tanakadalé, profes- 
seur de physique à l'Unwersité impériale de Tokio. Il 
en a fail l'objet d'une communicalion à l'Académie des 
Sciences, communication présentée par M. Deslandres 
dans la séance du 18 juillet 1910. La savante compagnie 
s’est vivement intéressée aux photographies de remous 
el de tourbillons délermines par les hélices aériennes, 
que lui soumetlait le physicien japonais. 

Le principe de la méthode est de projeter sur une pla- 
que photographique l'image d'une hélice aérienne en 
mouvement et de l'air qui l'avoisime. Une flamme de 
bougie, de lampe à alcool ou une rangée de becs de Bun- 
sen convenablement disposées échauffent une région du 
milieu aérien influencée par la rotation de l'hélice. La 
différence d'indice de réfraction des filets d'air chaud 
et d'air froid ainsi brassés permet d'oblenir sur la pla- 
que sensible, variablement impressionnée, el développée 
ensuile par les moyens ordinaires, une image suffisam- 
ment modelée pour devenir lisibie. 

Les documents ainsi oblenus sont encore lrop peu 
nombreux pour qu'on puisse en tirer des conséquences 
très complètes, mais il y a là une méthode d'étude el 
dnvestigation simple el fort ulile. Voici comment, 
M. Tanakadaté explique et commente quelques--uns des 
documents pholographiques soumis par lui à l’Acadé- 
mie des Sciences. 






A 

Depuis la fin de 1909, je me suis occupé de cette 
question, et j'ai fait des observations à l'œil nu sur les 
mouvements imprimés à l'air par la rotation d'une 
hélice, tantôt par la méthode Schrillen (1), tantôt par la 
méthode Dvoraks (2). Par cette dernière méthode, J'ai pu 
montrer ces phénomènes au public, dans une confé- 
rence populaire organisée par la Physico-mathematical 
Society of Tokyo, le 5 avril 1910. 


Les photographies ci-après ont été obtenues au moyen 
de l'élincelle électrique très forte el tres brève, mais 
concentrée presque en un point, et projelant l’image de 
l'hélice expérimentée et des remous qu'elle détermine, 
sur une plaque photographique. 

La figure 1 a montre une pale d'hélice à côlé de la- 
quelle est une flamme de bougie ordinaire. L'hélice est 
au repos : elle mesure environ 0 m. 15 cm. de diamètre. 

La figure 1 6 montre ce que l’on observe lorsque celte 
même hélice est en rotation à raison de 1.300 tours par 
minute. 

On voit très clairement, par l’inclinaison de la flamme 
de la bougie, l'effet de l'aspiration vers l'axe de lhé- 
lice, donnant lieu aux lourhbillons. Le tourbillon situé 
le plus près de la pale est, bien entendu, causé par 
celte pale, tandis que celui qui est situé plus haut et 
qui va disparaître est dû à l’autre pale qui a passé là 
précédemment. Naturellement chaque pale a un tour- 
billon continu, en forme de spirale dans l’espace, dont 
une section verticale seulement est visible sur la pho- 
tographie. La visibililé de ces perturbations du milieu 
aérien est dûe au changement de valeur de l'indice de 
réfraction de l'air chauffé par la flamme de la bougie. 
La métnode n’est pas à l'abri de la critique puisque l'air 
chauffé est animé d’un mouvement propre dû à sa 
différence de densité avec le reste du milieu aérien. 
Mais ce mouvement peut être considéré comme négli- 
geable, au regard de celui que détermine l’action de 
l’hélice, et la méthode peut être considérée comme suf- 
fisamment rigoureuse. 


Les figures 24 el 2 b montrent les mouvements déter:- 
minés dans la colonne d'air ayant pour rayon la lon- 


(1) Tôpfler, Poggendorf Annalen. 5° série, t. VIT, p. 556. 
@) Wiedemans ‘Annalen, Band IX, p. 502. 








Fig. 1. — A gauche, fig. 1 a. — A droite, fig. 1 b 





Fig. 2. — À gauche, fig. 2 a. — A droite, fig. 2b 





Fig. 3 


gueur de la pale de lhélice. Celle colonne d'air se 
trouve entourée el délimitée par les remous et tour- 
billons que l’on voit sur la figure 16. Mais les photogra- 
phies 2aet 2 bne pouvant montrer que la projection 
de cette colonne, on ne voit que la ligne de séparation 
entre celle colonne et les remous qui lui sont contigus. 
De ces deux photographies, la première montre le mou- 
vement extérieur, la deuxième le mouvement intérieur. 
On peut imaginer facilement que le mouvement total 
est semblable au champ magnélique dû à un solénoïde 
électrique ordinaire. 


La figure 3 est obtenue comme la figure 1 b, avec 
cette différence que la bougie est remplacée par une 
lampe à alcool ce qui donne plus d'air chaud que dans 
le cas de la figure 1 b. On voit sur la figure 3 que la 
veine d'air est divisée en deux parties, l’une aspirée 
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par l'hélice, l’autre s'élève sans se metlre en tour- 
billon. 


Dans la figure 4, l'hélice expérimentée est plus 





Fig. 4 


grande, 0 m. 50 de diamètre environ, et tourne à 
800 fours. Pour rendre visible une section de la colonne 





Fig. 5 


d'air influencée par l'hélice, je me suis servi d’un brû- 
leur de Bunsen comportant une série de flammes pa- 





Fig. 6 


rallèles, disposées dans un même plan verlical. L'air 
ainsi chauffé, quand il est aspiré par l'hélice, forme une 
sorte de feuille ou de lame mince, un plan vertical pas- 
sant par l'axe de l'hélice (V. fig. 7 schema du dispositif 





Fig. 7. — Schéma d'un dispositif d'expérience de M. 
Tanadakaté, — L source lumineuse étincelle électrique 
puissante très brève, assimilable à un point. — 
D lentille convergente. — H hélice en expérience. — 
B rampe verticale de becs de Bunsen. — E écran 
masquant la plaque photographique par rapport aux 
flammes du brûleur Bunsen. — I, image de l’hélice et 
des remous qu'elle provoque sur la plaque photographi- 
que P. 


d'expériences). En ce cas, le plan de l'air chauffé est 
parallèle à la plaque photographique. La photographie 
est prise à l'instant où une pale de l'hélice vient de cou- 
per la lame d'air chauffé. A l'extrémité de cette pale, 
on distingue un tourbillon qui se forme. Sur la gauche, 
on voit un autre tourbillon qui s'est formé précédem- 
ment, quand l’autre pale à coupé la lame d'air chauffé. 
De la distance entre ces deux tourbillons et du nombre 
de révolutions de l'hélice on peut déduire la vitesse de 
déplacement du tourbillon parallèlement à l'axe de 
l'hélice, vitesse qui a été trouvée de 2m. 8 par seconde. 


Dans la figure 5, les données sont les mêmes que pour 
la figure 4. Mais à l'instant où est prise la pnotogra- 
phie la pale se trouve presque perpendiculaire au plan 
d'air échauffé. Dans ce cas, on peut aussi calculer la 
vitesse du tourbillon entre le centre du tourbillon et la 
position que la pale à occupée quand elle a coupé le 
plan d'air chauffé. En fait, le calcul m'a donné à peu 
près les mêmes résullats dans les 2 cas. 


La figure 6 montre le cas où la vitesse de l'hélice est 
portée à 1.380 révolutions par minute. Le courant d'air 
est si violent que le plan du tourbillon parait s'être 
tordu. Toutefois en examinant plus attentivement une 
photographie réduite à 1/15°, on peut s’apercevoir que la 
vitesse du tourbillon augmente proportionnellement à 
la vitesse de rotation de lhélice, la distance entre les 
deux tourbillons restant presque la même, 


Toules ces expériences ont été failes avec l'aide äe 
deux étudiants de l'Université Impériale de Tokio, 
MM. K. Siga et le capitaine Fukui ainsi que de mes 
deux assislants auxquels je tiens à adresser ici tous 
nes remerciements. 

Ces expériences sont tout à fait préliminaires et je 
regrette, qu'obligé de partir pour l'Europe, il m'ait été 
impossible d'en faire de plus précises et de plus éten- 
dues. Mais je crois que les personnes que je viens de 
citer auront continué ces travaux en mon absence et 
j'espère qu'elles auront fait des progrès intéressants. 


A. TANAKADATÉ, 
Professeur de physique à l'Universilé Impériale de Tokio. 
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1903. — 17 Décembre, à Kitty-Hawk, l'appareil Wright vole 250 mètres en 30 secondes, 
contre un vent de 33 kilomètres à l’heure (Premier vol mécanique). 


1908. — 31 Decembre, au Camp d’Auvours, Wilbur Wright gagne la Coupe Michelin, par 
124 kilomètres en 2 h. 20 m. 23 sec. 


1909. — Au Meeting de Vichy, Tissandier gagne tous les premiers prix. 
A Reims (première journée), Tissandier gagne le premier prix de la vitesse. 
Au Meeting de Juvisy, de Lambert gagne tous les premiers prix. 


SUR APPAREIL WRIGHT FRANÇAIS 





a) 





Vols de Ville à Ville (1909) 
Le 29 Septembre, Wilbur Wright double la statue de la Liberté dans le port de New-York, 


Le 18 Octobre, le comte de Lambert part de l’aérodrome de Juvisy pour aller doubler la 
Tour Eiffel, à 600 mètres de hauteur. 


= SUR APPAREIL WRIGHT FRANÇAIS 


Vols sur la Mer (19 O) 


Le 3 Avril, Popoff accomplit la croisière Cannes-iles de Lérins et retour. 

Le 3 Juin, Rolls traverse la Manche aller et retour, 65 kilomètres en une 
heure 35 minutes. 

Le 10 Juillet, Brookins bat le reccord du monde d'altitude par 1902 mètres. 


TOUTES PERFORMANCES SUR APPAREILS WRIGHT FRANÇAIS 
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G. BOREL & C° 


25, Rue Brunel, PARIS 


BLERIOT & SOMMER 


Livraison immédiate 


TÉL. 531-29 


e . AIMANT Ex CLOCHE = AVANCE VARIABLE ILLIMITÉE 
ÉTINCELLE CONSTANTE MAXIMA a L'AVANCE sr au RETARD 
RENDEMENT ou MOTEUR TRÈS AUGMENTÉ $ 
RETOUR pe MANIVELLE SUPPRIME 
FELD -DEGEN 26 rue LALO. 


Ingénieur remboursant frais mise au point Si résultats 
promis pas obtenus, demande COMMANDITE OU ASSOCIATION MAISON IMPOK- 
TANTE pour exploiter AÉROPLANE INDÉSÉQUILIBRABLE toutes direc- 
tions et ne pouvant tomber, moteur arrêté, avec witesse 
dangereuse. CARTE AÉRO-CLUB 776 CAEN (Calvados) 





Léon MAXANT 


88 et 40, rue Belgrand, PARIS (20°) 
(Station du Métro : Gambetta) 














Baromètres de bautepréciion, groinadon alti- 
métrique 3.000, 5 8.000 mètres. 4 

Baromètres extra-sensibles, indiquant les diffé- 
rences de hauteur de moins de | mètre. 

Trousses Altimétriques de poche, renfermant 
boussols, baremètre de hauteur, thermomètre 
avec ou sans montre. 


BAROMÈTRES, THERMOMÈTRES. AYGROMÈTRES ENREGISTREURS 
STABILOSCOPE du Capitaine ROJAS 


indiquant instantanément la montée ou la des- 
cente d'un ballon. 
De pour ballons captifs et pese 
essai des tissus et des cordages employés à 

leur construction. 

Appareils enregistreurs combinés, réunissant 
les indications de plusieurs instruments sous 
un potit volume et un faible poids. 





SONT UTILISÉS 


pour les DIRIGEABLES 
Zeppelln 
Parseval I 
Parseval V 
Parseval VI 
Ruthenberg 
Schütte-Lanz 

et un grand nombre de Ballons Sphériques 


pour les AÉROPLANES 
Blériot 
Voisin 
H. Farman 
Clément-Bayard (Demoiselle) 
EtC:y ets 


M ETZELER P 


DAS RTE PRICE TES 





Construction et modification de tous appareils enregistreurs 








Paris, {, ue Viflar:t-de- RS 
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1910 38: 





Le dirigeable Ville-de-Lucerne, construit par la société Asfra, emmenant des touristes, quitte l'aérodrome de Lucerne pour 


une excursion sur le lac, sous la conduite de M. 








Manœuvres militaires des dirigeables allemands 


Pendant les manœuvres allemandes, le Zeppelin, it 
Gross-1l, le Parseval-l ont continué leurs sorties. A 
Breslau, le dirigeakle Parseval-V a été victime d’un ac- 
cident ; un tube du manomètre a heurté l'hélice qui se 
bri ‘Le Parseval-lV à effectué quelques ascensions 
d'essai à Bitterfeld, qui ont donné des résultats salis- 
faisants (27 juillet. 

Le Gross-I1l, retenu à Gotha, devait retourner le 

29 juillet à Berlin. 11 ne put s’eniever et dut IEORS r dans 
le hangar. En revanche, le 27 juillet, pour la premiére 
fois, les trois ballons militaires, le Z.-1., le P.-1., le Mi- 
lilaire-11l, sont sortis ensemble. 

Le ?S juillet, le Parseval-VI fit une ascension très 
réussie, conduit par le lieutenant Stelling, accompagné 
de six personnes. Le ballon était orné de 800 poires élec- 
tiques ; à 250 mètres de hauteur, on a tenté divers es- 
sais d'un appareil de projeclions lumineuses, semblant 
avoir réussi. 

Le 30, le même dirigeable partit à minuit de Bitter- 
feld mais dut atterrir à Loblaerdt, par suite d'une défec- 
luosité de l'hélice. À 8 heures, il repartit pour Munich. 

Le Mililaire-111 semble s'être mieux conduit. Parti 
dans la nuit du 27 au 28, il passa à Erfürt, à Gotha, con- 
tourna la Wartbourg. À 9 heures du matin, il plana au- 
dessus de Meiningen et se dirigea vers Cobourg, où il 
atlerrit à midi 1/4 

Le même dirigeabla partit, le 30, à 9 heures du soir, 
de Gotha. À 3 h. 1/2 du malin, le 31 juillet, il passait 
au-dessus de Berlin, planait quelque temps sur la ville 
et repartait dans la direction de Spandau. 

Les manœuvres allemandes n'ont pas été favorables 
aux dirigeables. Après avoir subi plusieurs pannes, le 


















Airault, de la Compagnie Générale Transaérienne. 


Parseval-VT fut gonflé à nouveau dans la nuit du {* au 
2 août. I attendil longtemps, à cause d'une forte brume. 
A 8 h, 45, il quittait Bayreuith, n'avançcant que lentement; 
à 10 h. 30, on le signalait à Weiden (60 kil de Bay- 
reuth. À midi, le Parseval-VI était à Regenshourg : il 
s'éloigna dans la direction Landshut-Munich. Le temps 
s'était mis au beau : l'air était calme. Que se passa-t-il ? 
On l'ignore. Toujours est-il que le dirigeable âut atter- 
rir à Alteglofshsim. Les premières dépêches, très laco- 
niques, disaient qu'il s'agissait d'une rupture de propul- 
seur. Après les réparations nécessaires, le dirigeable 
-epartit de Kœæfering (4 h. 1,4) et arriva à Munich 
(6 hi. 20) 
re 

Le « Ville-de-Lucerne ». — [Le 24 juillet, à Lucerne, 
a eu lieu l'inauguration de la premiere slalion de diri- 
geables, en Suisse, en présence de MM. Deulsch (de la 
Meurthe), du commandant Murier, attaché militaire de 
France à Berne, du colonel Schaeck, président de 
l’'Aéro-Club de Suisse. 

Le Vile-de-Lucerne a fait sa premit 
monté par MM. Deutsch et Kaplerer. 
il a atterri près de son hangar. 

Depuis le 25 juillet, le Ville-de-Lucerne a fait, à partir 
de 5 h. 1/2 s., plusieurs ascensions très réussies. 

« L'Usueili-Borsalino ». — La construction du nou 
veau dirigeable ilalien Usuelli-Borsalino est terminée. 

La « Société Zorn »:. La Société au capilal de 
2 millions de marks qui exploite les brevets du dirigea- 
ble Zorn, dont l'Acrophile a parlé dans son numéro du 
15 mai, est placte sous le patronage du comte ce 
Moltke : elle sera subventionnée par le minislère de la 
Guerre. 

L'expédition arctique du « Zeppelin ». — L'ex- 
pédition arctique préparatoire du Zeppelin, vers la côte 
du Groenland, n'aura pas lieu. 

Le « Clément-Bayard ». — Le 27 juillet, le Clément- 
Bayard à fait une sortie d'une heure et demie et a 6vo- 
heure. Le 2 août, il a fait une nouvelle sortie, à 5 heu- 
es du soir. Il évolua au-dessus de Compiègne el ef- 
fectua un circuit fermé de 30 kilom. en 33 minutes, soil 
environ 954 kilom. à l'heure 





ascer sion, 
Après 25 minutes, 
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Parc d'Aérostation : 





CONVOCATIONS 


Comité de direction : les jeudis 13 août et 1" sep- 
tembre. 
Commission scientifique : en vacances. 
Commission sportive : sur convocation du président. 
Commission d'aviation : sur Convocation du président. 
Conreon des dirigeables : sur convocation du pré- 
sident. 


Commission des sphériques : 
sident. 

Commission de la Bibliothèque : 
président. 

Commission du Contentieux et des Etudes juridiques : 
sur convocation du président. 


Commission des Fêtes : sur convocation du président. 


sur convocation du pré- 


sur convocation du 


Diner mensuel, le jeudi 1° septembre, à 7-h. 1/2, aû 


Carlton, 121, avenue des C np Elysées. Prix du cou- 
vert: 10 francs, tout compris. Les inscriplions pour le 
diner, réservé aux seuls membres du Club, sont reçues 
la veille au plus tard. 





Le premier semestæ d'aérostation 
à l’Aéro-Ciub de France 


Le premier semeslre de lPannée 1910, qui ne fut ce- 
pendant guère favorisé par le beau temps, a été mar- 
qué par 100 départs de ballons au parc aérostatique 
de FAcro-Club de France aux Coteaux de Saint-Cloud. 
Il à été consommé 106.000 mètres cubes de gaz. Ces 
ascensions ont élé faites par 284 aéronautes, parmi 
lesquels 57 dames. Il faut tenir compte que par suite 
de la crue de la Seine, l'usine de Gennevilliers qui 
alimente le Parc n'a pu fournir de gaz pendant près 
de deux mois au début de 1910. 

Ces chiffres n'ont trail qu'aux ascensions effectuées 
au parc de FAéro-Club de France, à Saint-Cloud. Pour 
avoir lidée complète de l'activité aérostatique du club, 
il conviendrait d'y ajouter les ascensions effectuées par 
les sociétaires dans le reste de la France, Ces ascen- 
sions sont également très fréquentes, mais le nombre 
ne peut en être indiqué avec la même rigueur, beau- 
coup de pilotes omettant d'aviser le siège social à cha- 
cun de leurs voyages aériens. 

Quant aux ascensions effectuées à l'étranger par des 
membres de l'Aéro-Club, de nationalité francaise ou 
élrangere, leur chiffre est loin d'être négligeable, mais 
il ne peut, aux termes des règlements de la F. A. I. 
entrer en ligne de comple, comme consommation fran- 
çaise de gaz à ballons. 


NOUVEAU PRIX 


Prix « Armand Deperdussin » pour dirigeables, — 
Un prix de 5.000 francs a été remis à l’Aéro-Club de 


France par M. Armand Deperdussin, pour récompenser 
le premier voyage de 100 kilomètres en circuit fermé, 
exécuté par un ballon dirigeable en France, avant le 
1 janvier 1911. 

_ Ce voyage devra comprendre une escale à un point 
déterminé à l'avance, et se dérouler sur un itinéraire 


{ixé avant le départ. 


Siège social : 35, rue François-ler, Paris (VIIL°). — Télégr. : Aéroclub, Paris. — T'éléph. 
avenue Bernard-Palissy, coteaux de St-Cloud. Tél. 288 (Saint-Cloud). 
Parc d'Aviation : Issy-les-Moulineaux. 


BULLETIN OFFICIEL 
DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


SOCIÉTÉ RECONNUE D’UTILITÉ PUBLIQUE 


: 666-21 


Comité de direction 
Séance du 21 juillet 1910 


Présidence du comte H. de La Vaulx, vice-président. 

Présents : MM. Jacques Balsan, Léon Barthou, le 
comte de Castillon, Louis Blériot, le comte de Con- 
tades, Frank $S. L ahm, le comte de Chardonnet, A. Ni- 
colleau, René Gasnier Ernest Barbotte, Elienne Gi- 
raud, Alfred Leblanc, Albert Omer-Decugis, André 
Schelcher, Edmond Sirven, André Granet, Paul Tis- 
sandier, Georges Blanchet. 

Ballottage el admission de MM. le capitaine Jules 
Marconnet, Jean de Sobanice-Sobanski, le comte Jean 
de Paniagua, Robert Cahen d'Anvers, Emile Borel, le 
comte Jos. de Maistre, membre à vie, Louis Julien, 
Marcel Hollzer, Marcel Razsovich, René Simon, Al- 
phonse Benvenisti, Albert Caillé, G. Campbell- Wood, 
Jules Simonet, Jean Hunziker, Maurice Tabuteau, Mar- 
cel Trèves, Georges Péreire, le vicomte Henri de Tre- 
dern, Maxime Leclercq, Charles Roux, le vicomte de 
Montangon. 


Brevet de pilote d’'aéronat. — Sur proposilion de 
la Commission des ballons dirigeables, le brevet de 
g 
pilote d'aéronat a été décerné à M. André Roussel. 


Brevets de pilote-aviateur. — Sur proposition de 
la Commission d'aviation, ont élé ralifiés les brevets 
de piloles-aviateurs n°° 135 à 150, obtenus par MM. Ed. 
Château, L. Kuhling, le général Bonnier, lieutenant 
Gronier, Eug. Renaux, G. Cugnet, P.-M. Bournique, 
lieutenant Letheux, lieutenant Rémy, J Mauvais, lieu- 
tenant Basset, lieutenant Mailfert, Roland Garros, 
E. Obre, L. Versepuy, Ed. Beaud. 





Commissaires agréés de la Commission d’avia- 
tion de l'Aéro-Club de France. — Sont nominés : 
MM. Lauffrav, Elienne, le capitaine Duperron, P. Bou- 
vard, Cazes, le commandant Larrazet. 


Commission Sportive du 21 Juillet 1910 


ésidence du comte de Castillon de Saint-Victor. 

Présents : MM. Léon Barthou, le comte de La Vaulx, 
Paul sandier, Jacques Balsan, le colonel Hirschauer, 
Edouard Surcouf. 


PP 









Correspondance. — Lecture est donnée de la corres- 
pondance. 


Chronométreurs officiels de l’Aéro-Club. — Diver- 
ses demandes sont examinées. Celle de M. Bazin est 
acceptée. 


Homologation des résultats du 6° Grand Prix de 
l'Aéro-Club. — Après lecture du rapport des commis- 
saires sportifs, le résultat de l'épreuve (distance) est ho- 
mologue comme indiqué, d'autre part, aux procès-ver-- 
baux de la Commission des ballons sphériques. 

Au sujet de l'attribution de la prime de 500 francs 
offerte par le comte de La Vaulx pour le voyage de plus 
longue durée dans cette épreuve, un examen minutieux 
des dossiers a lieu à cause de la faible différence ce 
tant entre les durées de M. Suzor et de M. Blanchet. 
en résulle que la prime doit être attribuée, ue 
ment aux conclusions des commissaires sportifs, à 
M. G. Suzor. 
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Commission du Contentieux et des Études Juridiques 
Séance du 21 mai 1910. 


Présidence de M. Guillaume Desouches puis de M. Ar- 
mengaud. 

Présents MM. Pierre Bousquet, André Le Brun, 
Henri Talamon, Pierre Passion, A. Nicolleau, Debuire. 

‘Travaux à remettre à la conférence internatio- 
nale de navigation aérienne. — M. G. Desouches fait 
part à la Commission des lravaux de la sous-commis- 
sion, chargée de l'élaboration des vœux qui seront pré- 

‘sentés par l’Aéro-Club de France à la conférence inter- 

nationale de navigation aérienne et donne lecture des 
projets rédigés, à cet effet, par M. Passion, M. Bous- 
quet, M. Desouches. 

Le travail de M. Passion contient une étude de la ques- 
tion de la propriété de l’air et des moyens de concilier 
les droits des propriétaires du sol avec les besoins nou- 
veaux de la science. IL conclut à l'adoption d’un vœu 
tendant à faire consacrer par les Etats représentés à la 
conférence : 1° le principe que la propriété du sol, n’em- 
porte la propriété du dessus et du dessous qu'aussi loin 
que subsiste un intérêt dans l'exercice de ce droit; 
2° Ja reconnaissance d'un droit de passage ou de circu- 
lation aérienne. 

Le travail de M. Bousquet constitue un projet de règle- 
ment relatif à l'application des législations douanières 
à la navigation aérienne. 

Le travail de M. Desouches est un projet de réglemen- 
lation de la navigation aérienne, dans lequel sont re- 
prises et complétée, en vue de les étendre aux rap- 
ports internationaux, les dispositions contenues dans 
le projet de règlement de police récemment adopté par 
la Commission et déjà publié dans l'Aérophile. 

La Commission félicite les auteurs de ces intéressants 
travaux et décide qu'ils seront remis le plus tôt possible 
à M. de La Vaulx pour être transmis à la conférence 
internalionale de navigation aérienne. 


COMMISSION DES BALLONS SPHÉRIQUES 


Séance du 1% juin 1910. 


Présidence de M. A. Leblanc. 

Présents. — MM. G. Suzor, E. Zens, Jules Dubois, le 
marquis de Kergariou, Pierre Gasnier, André Schelcher, 
E. Bachelard, G. Le Brun, J. Delebecque. 

Nouveaux prix et remerciements. — La Commis- 
sion vole de chaleureux remerciements à MM. le comte 
de La Vaulx, F.-S. Lahm et Hüe pour les coupes et mé- 
dailles mises par eux à sa disposition. 

Erevets de pilote d’aérostats. — [a Commission 
décide après examen des dossiers d'accorder les brevets 
de pilote-aéronaute à MM. André Roussel et le comte de 
Fayolle (Aéro-Club de France), Boegler et Deligny (So- 
ciélé des Anciens Aérosliers Militaires), Mlle Marvingt 
(Aéro-Club de l'Est). 

Il est décidé qu'à l'avenir, une ascension suivant une 
escale ne sera pas considérée comme ?° ascension va- 
lable pour le brevet de pilote ; 

Que chacune des 2 ascensions seul à bord exigées pour 
ce brevet devra avoir une durée minima de une heure ; 

Que pour être considérée comme valable, l'ascension 
de nuit exigée en vue de ce brevet, devra satisfaire aux 
conditions suivantes : 1° Atterrissage après minuit, si 
le départ a eu lieu avant le coucher du soleil ; 2° Atter- 
rissage après le lever du soleil, si le départ a eu lieu la 
veille, après le coucher du soleil. 








Séance du 25 juillet 1910. 

Présents : MM. Albert Omer-Decugis, Emile Dubonnet, 
Pierre Gasnier, Ernest Barhotte, le comte H. de La 
Vaulx, Maurice Mallet, André Schelcher, Edouard Ba- 
chelard, Jacques Delebecque. 

Hydrogène à bon marché au Parc de l’'Aéro-Club 
de France, — Le président donne lecture d'une lettre de 
M. de Castillon de Saint-Victor, annonçant que la So- 
ciété française d'hydrogène dont l'usine est contiguë au 
Pare de l’Aéro-Club, reprendra incessamment sa fabri- 
cation et sa fourniture de gaz hydrogène aux aéro- 
nautes montant au Parc, au prix de 0 fr. 20 le m°. 

Brevets de pilote de sphérique. — Après examen 
des dossiers, la Commission accorde le brevet de pilote 





de ballon-sphérique à MM. Balny d’Avricourt, Lassagne, 
Mile Tissot, MM. Casenave, Airault, Mme Airault, 
M. Bailleau. 

6° Grand Prix de l'Aéro-Club de France. — Le pré- 
sident donne lecture des résultats officiels du 6° Grand 
Prix de l’Aéro-Club de France, dont les lauréats sont les 
suivants : 1* M. G. Blanchet, 668 kilom. 640 ; 2° M. le 
lieutenant Bellenger, 656 kilom. 510; 3° M. G. Suzor, 
610 kilom. 890 ; 4° M. Albert Omer-Decugis, 566 kil. 450 ; 
5° M. Jules Dubois, 538 kilom. 570. 





Diner mensuel du 4 août 1910 


La croix de Louis Paulhan a élé cordialement fêléc 
entre camarades au diner mensuel du # août, qui réu- 
nissait de nombreux sociétaires, malgré les villégia- 
tures. 

Cette petile fète réunissait: MM. Louis Paulhan, le 
comte H. de La Vaux, E. Barbotte, G. Blanchet, A. 
Boulade, Blin, Callens, Campbell-Wood, Clerget, le doc- 
teur Crouzon, Louis-F. David, Th. Dobresco, V. Du- 
pont, le capitaine Etévé Galichon, A. Granet, Wladimir 
Lorenc, Victor Lorenc, F. Im'Hof, Pierre Meunier, 
E.-W. Mix, le comte G. de Lapeyrouse, Hüe, H. Kap- 
ferer, le marquis E. de Kergariou, le comte de Lambert, 
A. Leblanc, M. Mallet, Marx, A. Nicolleau, J. Osthei- 
mer, Pierron, À. Pupier, de Ratmanoff, Laurent Seguin, 
G. Suzor, V. Tatin, J. Vernes. 


LES ASCENSIONS AU PARC. 
DE L’AERO-CLUB DE FRANCE 


15 juillet. — 1 h. 15 du s. Aéro-Club-Il (1.550 m°). 
MM. Georges Bricard, Gaston Bricard, Roger Bricard, 
Mme Gaston Bricard. Alt. à 5 h. 30, à Boinville, près 
Mantes. Durée : 4 h. 15. Distance : 37 kil. 

15 juillet. — 4 h, 30 du s. Alouette (300 m'). M. Ch. 
Casenave. Att. non indiqué. 

16 juillet. — 11 h. du m. Pégase (900 m'). Mlle Mar- 
vingt, MM. X. et Y. Escale à Saint-Cyr. Att. à Cressay 
(Oise). 

16 juillet. — 5 h. 45 dau m., 5 h. 45 du s. Alouette 
(350 m'). M. Ch. Casenave. Att. non indiqué. 

17 juillet. — 2 h. 25 du s. Austerlitz (1.000 m'’). MM. le 
lieutenant Bellenger, les capitaines Sazerac de Forge, 
Pellegrin, Vernay, Goudchaux. Att. à # h. 40, à Ully- 
Saint-Georges-La Chapelle (Oise). Durée : 2 h. 15. Dis- 
tance : 45 kil. (Ascension d'instruction militaire.) 

20 juillet. — 1 h. 30 du s. Albatros (800 m'). M. Friant, 
Mme Liederberger. Att. non indiqué. 

20 juillet. — T h. 35 du s. Vix (900 m'). M. R. Gros- 
didier, Mme Dufour. Atl. non indiqué. 

20 juillet. — 2 h. 30 du s. Stella (900 m'). Mme Airault. 

21 juillet. — 5 h. 10 du s. Hirondelle (220 m'). M. Fran- 
cis. Le ballon fut gonflé à l'hydrogène en 4 heures, par 
un procédé nouveau décrit dans une autre partie du 
journal, 

23 juillet. — 3 h. 40 du s. Don-Quicholte (1.200 mr). 
MM. Jacques Delebecque, les capitaines Bastard, Nor- 
mand, Pellegrin. Att. à 6 h. 40, à Estissac (Aube). Du- 





rée : 3 h. Distance : 137 kil. (Ascension d'instruction 
militaire.) 
2% juillet. — 1 h. 30 du s. Aéro-Club-IV (500 m°). 


M. Aumont-Thiéville. 

24 juillet. — 1 h. 45 du s. Essor (1.200 m') MM. G. 
Tranchant, les commandants Baignol, Girodon, capi- 
taine Marie. Att. à 5 h. 10, à La Ferté-Milon. Durée : 
3 h. 25. Distance : 76 kil. 

28 juillet. — 3 h. 20 du s. Le Volta (900 m°). MM. G. 
Suzor, les capitaines Berthon et Gouney. Alt. à G h. 10, 
à Lignières-lez-Rov. Durée : 2 h. 50. 

28 juillet. — 3 h. 15 du s. Aéro-Club-II[ (1.200 m'°). 
MM. G. Bricard, le capitaine Pellegrin, le lieutenant 
Picard. Att. à 8 h. 40, à Lougon, près Amiens. Durée : 
5 h. 25. Distance : 115 kil. (Ascension d'instruction mili- 
laire.) 

28 juillel. — 4 h. 30 du s. X... (900 m°). MM. le comte 
de La Vaulx, le capitaine Langlois. Al, à Roye 
(Somme). Distance : 103 kil. (Ascension d'instruction 
militaire.) 

29 juillet. — 5 h. du s. Aéro-Club-IV (500 m'). M. le 
docteur Mäarlier. Att. non indiqué. 
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COMITÉ DE DIRECTION DU D IUILLET 1910 

Présidence de M. Saunière, . 

Les adhésions suivantes sont prononcées 

Membres associés. — MM. Pascarel (Jean), Marguerit 
(Léon), Grodet (Maurice), Hélitas (Emile). ù , 

Membres actifs: — MM. Virlouvet (Henri), Langlois 
(Gustave), Patissier (Maurice), Piffard (Fernand), Boland 
(Guillaume. 

Membre lilulaire. — M. Desains (Fernand). 

Prix Theisse. — Le président donne lecture d'une 
lettre de M. Edouaïd Thei offrant un prix de 200 fr. 
peur le pilote du club qui aura parcouru la plus lon- 
gue distance en ballon sphérique avant le 31 décembre 
1610. 

Des remerciements sont unenimement 
M. Theisse pour ce nouveau don. 

Félicilations. — Des félicitations sont adressées à 
M. le lieutenant-colonel Bouttieaux pour sa récente pro- 
motion à ce grade. 

Médailles commémoralives. — Des plaquettes com- 
mémoralives seront remises aux officiers et pilotes d’at- 
roplanes et de dirigeables ayant pris part à la fête du 
19 juin, à Issy-les-Moulineaux, ainsi qu'à Mme et à 
Mile Carlton. 

Une plaquette en argent et une plaquette en bronze 
sont accordées au journal l’Aéro pour son concours 
de montgollières. 

Une plaquette de bronze est accordée au journal le 
Téveil de Tours, pour son concours de modèles réduits 
d'aéroplanes. 






votés à 











Sociélés correspondantes. — Le règlement pour lad- 
mission des Sociétés est adopté. 
Concours de Francfort. — Le président saisit le Co- 


mité d'une plainte qui lui a été adressée par M. Dard 
au sujet du rôle joué par un de ses collègues dans son 
différend avec le commissaire sportif des concours de 
Francfort. D'après le rapport de la Fédération alle- 
inande, le collègue visé, se prévalant de sa situation 
dans une autre Société, a exigé des commissaires alle- 
mands qu'une pénalité füt infligée à M. Dard. 

Diner trimestriel. — Le 26° diner trimestriel est fixé 
au 22 juillet. 











ITEÉTROLOGIE 


LE GÉNÉRAL A. DE KOWANJKO 


Pendant le concours d'aviation, tenu à Saint-Péters- 
bourg en mai dernier, les jouinaux annoncérent qu'un 
aviateur dans un atterrissage involontaire avait griève- 
ment blessé deux assistants, l’un directeur d'une feuille 
quotidienne, l’autre étant précisément le commandant 
du parc d'instruction des aérosliers. 

Nous apprenons que le général A. de Kowanjko vient 
de mourir des suites de cet accident, que nous espérions 
inexact, ou tout au moins fortement exagéré. C'est 
avec un profond chagrin que nous enregistrons ce 
nouvel holocauste, offert à la science aéronautique, car 
nous avions l'honneur, avec M. G. Besançon, de comp- 
ter le 1éral parmi nos meilleurs amis. 

Le général A. de Kowanjko, qui a effectué les études 
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pratiques concernant l'aéroslation à Paris, sors la di- 
rection d'Eugène Godard, s'était lié avec tous les fa 
meux praticiens de cetle époque : les Godard, les Dar- 
lois, les Yon élaient devenus ses amis. 

I suivait avec attention les travaux de cette pha- 
lange aérienne et n'hésitait pas à se rendre dans notre 
capitale chaque fois que l’art de la navigation atmo- 
sphérique s’enorgueillissait d'un nouveau triomphe, 

Le zèle du général en faveur de l'industrie francaise 
a surtout été fortement apprécié lorsque les dirigeæ 
bles sont devenus un arlicle d'exportation et que les 
aéroplanes ont apparu. : 

Tous les principaux commerçants ont reçu la visite 
officielle de notre sympathique ami qui alliait à la 
distinction naturelle de la noblesse russe, une affabi- 
lité toute parisienne. 

Le général A. de Kowanjko à conquis tous ses grades 
dans la spécialité aéronavtique ; la guerre de Mand- 
chourie, où il se distingua d’une facon toute particu- 
lière, notamment en utilisant un nouveau mode de fa- 
brication de l'hydrogène par la décomposition de la pou- 
dre d'aluminium dans un bain de potasse, lui valut, en 
rentrant, d'être nommé général. 

Les armées aériennes ne possédaient qu'un seul 
homme de ce grade en activité de service ; il est vrai que 
le colonel Templar, de l’armée anglaise, se l’est vu con- 
férer, mais il est en retraite. 

Le général A. de Kowanjko avait consacré toule sa 
vie, toutes ses actions à la navigation aérienne. Nous 
sommes convaincu que de toutes les catastrophes qui 
peuvent abréger la vie humaine, c’est précisément à 
la nouvelle conquête du génie humain qu'il se serait 
adressé, s'il avait dû choisir. 

L'aéroplane qui causa ce lamentable accident, n'a pas 
dû être maudit par la victime dont lAéro-Cluh de 
France et ses nombreux amis personnels regretlent la 
disparition. 














VW. DE FONVIELLE. 


L’ ‘ Hydrogénite ” 


Nouveau mode de production d'hydrogène et 
générateur amovible. — 1e 23 juillet, un nouveau 
procédé de gonilement à l'hydrogène dû à M. G. Claude, 
à été expérimenté pour la première fois au parc de 
lAéro-Club de France et appliqué au petit sphérique 
l'Hiron:delle (200 m°) monté par M. Francis, un des con- 
tremaitres de M. Maurice Mallet. Le dégagement d'hy- 
drogène s'obtient en enfiammant au moyen d'une allu- 
mette un composé pulvérulent appelé « hydrogénite », 
enfermé dans une capsule de zinc. Dans le petit appa- 
reil d'essai deux capsules mises en batterie sont allu- 
mées successivement et l'hydrogène qu'elles dégagent 
après avoir traversé un laveur-sécheur est amené au 
ballon. Quand la première capsule allumée, va achever 
d'être consumée, on la remplace par une nouvelle et 
ainsi de suite, ce qui rend le générateur continu. 

Chaque capsule pèse 20 à 22 kgr. et fournit 8 à 9 m' 
d'hydrogène d’exceliente qualité enlevant 1.150 gram- 
mes par m'. Quant à l'appareil générateur, mobile sur 
un chariot, il ne pèse pas au total plus de 900 kgr. et 
dans ce premier essai il a débité 50 m° à l'heure, bien 
que nous y insistons, ce ne fut encore là qu’un appa- 
reil de démonstration ou presque. 

On saisit tout l'intérêt que de tels générateurs pour- 
ront rendre, au point de vue mililaire, pour le ravitail- 
lement des dirigeables. Ils sont mobiles, d'un fonction- 
nement simple, et d’une légérelé relative fort apprécia- 
ble si on les compare aux générateurs amovibles dont 
le poids considérable se lrouve encore accru par les im- 
pedimenta qu'il faut trainer ap eux, fer, acide, et 
méme de l’eau s’il ne s'en trouve pas à pied d'œuvre. 
Leur emploi serait heureux surtout pour les dirigeables 
de jauge modeste tels que les Zodiac. 

I y à donc lieu d'espérer que ces intéressants essais 
seront poursuivis et poussés jusqu'à une parfaite mise 
au point industrielle de l'appareil. 

Le ballon l'Hirondelle, gonflé en 4 heures par la mé- 
thode que nous venons d'indiquer, a repris terre à 
Brégy (Oise). 
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L'arrivée du vainqueur 





TRIOMPHALE FIN D'UNE GRANDE ÉPREUVE 


Alfred Leblanc, vainqueur du Circuit de l'Est, rentre Je premier le 17 août à Issy-les-Moulineaux, ayaut couvert les 6 étapes 


en 12 heures 


de vol effectif. 


(Photo Rol) 
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LES TRIOMPHES DE L’AVIATION 
LE CIRCUIT DE L'EST EN AÉROPLANE 


ALFRED LEBLANC, VAINQUEUR DE LA GRANDE ÉPREUVE 
Emile AUBRUN se classe deuxième. — LEGAGNEUX boucle également le Circuit. 


L'AVÈNENIENT DE L'AVINTION NEIL ANEERI: 


MENTERIOMNEILE 


Voilà donc terminée la plus grande, la plus dure, 
mais aussi la plus probante des epreuves qu'ait encore 
connues l'aviation. 

Déjà, nous constations dans notre dernier numéro 

les admirables résultats des premières journées, et 
nous en faisions ressortir la portée considérable. Mais 
avouons-le, en mesurant la täche qui restait encore à 
accomplir, nous ue pouvions nous empêcher de gar- 
der au fond de nous-mêmes la crainte de la voir com- 
promise par quelque caprice du hasard ou par l'hos- 
iilité exaspérée des éléments. Encore une fois, le dé- 
rnouement a donné raison à ceux qui agissent et ne ù 
ent contre ceux qui discutent. Le Circuit de l'E 
s'est achevé par un triomphe. 
Et cependant, les heures d’anxiélé et même d'an- 
sse ne nous furent pas épargnées. Les difticultés les 
He au moment même où l'on 
eroyail accomplie la plus lourde partie de la rude be- 
sogne., Le courage tranquille et raisonné des vain- 
queurs, leur habilelé merveilleuse, les qualités de leurs 
engins se sont affirmés plus glorieusement encore dans 
la lutte. Alfred Leblanc et Emile Aubrun ont af- 
ironté d'un cœur ferme des vents de tempête, ballottés 
par la mer aérienne mais toujours stables comme un 
navire sur les lames: ils ont paré à des difficultés 
d'orientation imprévues, et ils ont finalement rejoint 
le but, sans un manquement aux strictes et séveres 
obligations du æèglement, sans le moindre accident 
malériel, si léger Soit-il. Entre leurs mains, le mono- 
plan si parfaitement mis au point par leur glorieux 
ainé Louis Blériot nous a émerveillés par ses magni- 
iiques qualités de tenue, de vitesse et de régularité. 
Ainsi s'est trouvée soulignée, d'un légitime triomphe 
industriel, la gloire sportive des pilotes. 

Derrière les leaders, Legagneux a fourni aussi une 
superbe performance ; s'il a dépassé les dé 
gnés, pour deux des étapes, il n’en à pas moins ‘bouclé 
le circuit en entier. Se s et aisées, 
décidées selon les circonstances ou la fantaisie du mo- 
ment, en plein champ, dans des emplacements non 
préparés, attestent avec son habiüieté personnelle, la 
inaniabilité et la robuste d'un engin moins vite, il 
le savait, que ceux des vainqueurs, mais qui ne redoule 
pas non plus les rafales. 

Comme on comprend l'explosion d'enthousiasme par 
laquelle un peuple immense salua le 17 août la con- 
clusion triomphale du Circuit de l'Est! Cette émotion 
s'est réperculée dans le monde entier. 

Les progrès de l'aviation se révélaient au grand pu- 
blic avec une splendeur et une évidence saisissantes. 
Ceux qui, dès longlemps avertis, suivaient assidûment 
le DÉRIeC: tionnement de l’aéroplane voyaient réalisées 
leurs plus belles esf nces. : 

Avec le Circuit de l c'est une phase nouvelle qui 
débute pour le vol mécanique. La période de démons- 
lration est close : celle des applications pratiques com- 
mence, elle est commencée. 

Fa 

Un événement mililaire d'une portée considérable, 
est venu rehausser encore l'intérèt sportif et technique 
du Circuit de l'I 

On savait avec quel soin et quelle intelligente mé- 
thode le ministère de la Guerre s'était attaché depuis 
plusieurs mois à former un groupe important d'ofli- 
ciers-avialeurs. Il avait mis à leur disposition des ap- 
pareils de type varié. On connaissait déjà d'eux des 
pe Honnans es tout à fait remarquables le voyage 
du lieutenant Féquant et du capitaine Maronnet de 
No den à Paris, nous avait notamment prouvé ce 
qu'ils pouvaient et osaient faire. 
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Mais le Circuit de l'Est devait nous fournir une vue 
d'ensemble qui manquait encore. 

Les multiples randonnées aériennes de nos offficiers- 
aviateurs au cours de ces magnifiques journées, sou- 
tiennent souvent, c’est tout dire, la comparaison avec 
les prouesses des concurrents du circuit. Nos lecteurs 
en trouveront plus loin le détail. Une grande liberté 
fut, en général, laissée aux aviateurs mulitaires, mais 
plusieurs fois aussi, pas mal d’entre eux durent sui- 
vre un programme inposé qu'ils remplirent de point 
en point. Nous avions la preuve éclatante, répétée, va- 
riée, que l'aéroplane est dès aujourd'hui assez perfec- 
lionné pour constituer un merveilleux instrument de 
reconnaissance et d'exploration. 

Peut-être faudra-t-il attendre pour qu'il puisse em- 
porter et lancer avec précision des projectiles d'une el- 
licacité réelle, pour qu'il se transforme en engin de 
combat, en arme proprement dite. Tel qu'il est cepen- 
dant, il peut rendre des services inappréciables, à 
condition d'être manié par des équipages compétents. 

Or ces équipages existent, et nous trouvons même 
quelque réconfort à le cons later, ils n'existent encore 
que chez nous. Sans doute, dev ant le succès, les autres 
nations ne tarderont pas à suivre notre exemple : nous 
allons voir s'organiser dans toutes les armées, un ser- 
vice d'officiers aviateurs. 

Nous garderons la satisfaction d'avoir été cette fois 
encore les initiateurs. La possession des appareils 
n’est pas tout, d’ailleurs. Les pilotes ne s'improvisent 
pas, pas plus que les méthodes d'utilisation militaire 
d'une invention ou d'un procédé nouveau. Nous avons 
sous ce rapport une avance évidente. Faisons tous 
nos efforts pour la conserver. 

Réjouissons-nous tout au moins, de constater la 
part prépondérante prise par notre pays dans la créa- 
Lion et la mise au point d'une locomotion dont le dé- 
veloppement s'apprète à transformer le monde. 

dx 

Alfred Leblanc. — Le vainqueur du Circuit de l'Est, 
Alfred Leblanc est depuis longtemps une des personna- 
lités les plus en vue du monde aéronautique. C'est 
même un des Sportsmen les plus complets qu'ait pro- 
duit le sport aérien, car s'il est devenu un maitre-avia- 
leur, il est depuis longtemps et il demeure l’un des 
grands pilotes-aéronautes contemporains. 

Né à Paris, le 13 avril 1869, Alfred Leblanc tout en di- 
rigeant une ‘importante usine métallurgique trouve le 
temps de s'adonner aux sports les plus divers ; ses 
aptitudes D siques remarquables et son énergique vo- 
lonté lui permettent d'y briller. C’est en 190% qu'il fait 
ses débuts en ballon sous la conduite d’un de ses amis, 
M. Auguste Nicolleau, l'excellent pilote de l’Aéro- Club 
de France : tout de suite, il est conquis. De premiers 
succès dans les concours de sphériques signalent ses 
progrès rapides. 

Il serait (op long de détailler ici les prouesses aéro- 
statiques d'Alfred Leblanc. Rappelons seulement son ma- 
gnifique raid de Saint-Cloud à l'île de Rügen (Mer Bal- 
tique) : sa traversée de Saint-Louis à © Herbertsville 
(New-Jersey), dans la Coupe Gordon-Bennett d’'aérosta- 
tion, les 21-23 octobre 190$, aux Etats-Unis. Arrêté par 
l'Atlantique, Leblanc se classe second à quelques kilo- 
metres de l'Allemand Erbsloh, mais établit, par 44 h. 3. 
le record du monde de durée qui reste longtemps debout 
et constitue encore le record français. Il défend de nou- 
veau brillamment les couleurs françaises dans cette 
grande épreuve internationale en 1908 et 1909 ; il sera 
encore notre représentant cette année à la Coupe Gor- 
don-Bennett des ballons, aux Etats-Unis en octobre pro- 
chain. 

I1 sera d'ailleurs également, cette année même, dans 
le même pays et a peu de jours de différence, l’un de nos 
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champions dans l'autre Coupe Gordon-Bennelt, la Coupe 
d'aviation. Leblanc s’intéressa de bonne heure, en effet, 
au vol mécanique naissant, à tel point même qu'il n’hé- 
silait pas à abandonner la direction de son usine pour 
se lancer vaillamment dans l'aviation. Ami de Blériot, 
il l’assiste et l’aide avec dévouement, aux heures diffi- 
ciles comme aux heures triomphales, puis il prend la 
direction de l’école d'aviation Blériot, à Pau, l’organise 
avec une méthode remarquable, forme de nombreux et 
brillants élèves, sans trouver le temps de prendre part 
aux grandes épreuves. Ses véritables débuts en concours 
datent du dernier meeting de Reims, dans les élimina- 
toires pour la désignation du champion français de la 





Ns en diffèrent cependant, par les caractéristiques 
constructives qui sont les suivantes : 

Surface portante : 12 mètres carrés. 

Poids en ordre de marche : 320 kilogrammes. 

Envergure : 7 m. 20. 

Longueur : 8 mètres. 

.Le moteur de 25 chx. dont était muni le premier Blé- 
riol-XI se trouve remplacé par un moteur de puissance 
double, un Gnôme Oméga de 50 chx à 7 cylindres tour- 
nants, type 1910, dans lequel les frères Seguin, ses re- 
marquables constructeurs, ont réussi à améliorer en- 
core les qualités universellement reconnues de leur: mo- 
dèle primitif. 





Alfred Leblanc, vainqueur du Circuit de l'Est, 
(Photo Rol) 


Coupe Gordon-Bennett. On sait comment il sy com- 
porta. Le résultat du Circuit de l'Est est venu confirmer, 
les triomphes de Reims. 


Emile Aubrun. — [a carrière aéronautique d'Emile 
Aubrun est plus courte, car le vaillant second du Cir- 
cuit de l'Est n’a point fait de stage aérostatique ; il est 
venu directement à l'aviation. 

Né à Brunoy en 1881. Emile Aubrun, ingénieur de 
l'Ecole centraie fut séduit à la fois par l’intérê£ technique 
et l'attrait sportif du vol mécanique. 

Il n’y à pas un an, il commençait son apprentissage 
d’aviateur à l’école Blériot, à Pau, dont il fut ainsi un 
des premiers élèves. Par un privilège qui fait honneur 
à son sang-froid et à son adresse. Emile Aubrun obte- 
nait sous le numéro 21, son brevet de pilote-aviateur de 
l’Aéro-Club de France, sans avoir une seule fois cassé 
du bois. 

Puis il partait pour le meeting de Buenos-Aires où il 
s’adjugeait à peu près tous les prix. Rentré en France 
ii participe à divers meetings, notamment à celui d'An- 
gers. À la semaine de Reims, il pilotait un Blériot à 
deux places qui prenait part au Prix Michel Ephrussi. 
Ses camarades appréciaient ses rares qualités de pilote 
mais l’occasion lui avait peut-être manqué de donner 
toute sa mesure. Le Circuit de l'Est devait la lui four- 
nir. 

Les appareils vainqueurs. — Les appareils de Le- 
blanc et d’Aubrun sont des spécimens modifiés du type 
Blériol-XI : ils venaient déjà de triompher à la Grande 
Semaine de Champagne 1910. 

Par leur agencement général, ils sont demeurés très 
sensiblement semblables au Blériot-X1, type Calajs- 
Douvres, que nous avons décrit en son temps (1) : même 
emplacement des principaux organes, mêmes procédés 
de stabilisation et même mode de commande ; qui a fail 
ses preuves. 


(1) Voir Aérophile du 1” août 1909. 


Emile Aubrun, second du Circuit de l'Est. 
(Pio!o Branger) 


L'hélice est une intégrale de Chauvière, de 2 m. 60 de 
diamètre pour un pas de 1 m. 85 et qui tourne à 
1350 tours. 

Mais la nouveauté la plus importante des monoplans 
Blériot du Circuit de l'Est, réside dans la suppression 
presque complète de la courbure antéro-postérieure des 
üiles. La concavité des ailes du type Calais-Douvres 
était lrès prononcée. Dans les appareils d'Aubrun et de 
Leblanc, elle a presque complètement disparu, si bien 
que ce modèle est souvent désigné sous le nom de Blé- 
riol à ailes plates. 

Notons aussi que dans les appareils montés par Le- 
blanc et Aubrun, la roue arrière des Blériot se trouve 
remplacée par un patin élastique à 2 branches se re- 
coupant en X, bien visible sur une de nos photogra- 
phies et qui forme frein à l'atterrissage. 








L'organisation. — L'organisation matérielle de cette 
grande épreuve, a été parfaite, Elle fait honneur au 
journal Le Matin et particulièrement à nos confrères 
Hugues Le Roux et Robert Guérin, qui en avaient la 
lourde charge. Dans une entreprise aussi nouvelle, d’une 
ampleur qu'on n'avait pas encore connue, on pouvait 
craindre quelques menues défectuosités de détail : on 
n'en peut signaler aucune. Bien plus, lorsque l’expé- 
rience même a fait apparaître quelques difficultés im- 
possibles à prévoir, la solution en fut aussilôt trouvée 
par des moyens improvisés, mais ingénieux et ration- 
nels ‘st ainsi que la brume menaca de rendre ineffi- 
caces le repérage, si bien compris pourtant, de la route 
à suivre, au moyen d'oriflammes et de signaux optiques 
indiquant l'intérieur et l'extérieur du Circuit. Les orga- 
nisateurs firent alors appel aux populations riveraines 
en leur demandant d'allumer sur le parcours des feux 
dont la lueur ou les fumées furent d'un grand secours 
aux concurrents. 

Quant au contrôle sportif dévolu à l’Aéro-Club de 
France, les commissaires, désignés par la Commission 
d'aviation, MM. le marquis E. de Kergariou, Pierre Gas- 
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nier, André Fournier, ont su rassurer avec un dévoue- 
ment et une compétence à laquelle tout le monde a 


rendu hommage _ 
RÉSULTATS TECHNIQUES DÉTAILLÉS PAR ÉTAPES 
Troisième étape, 11 août. — De Nancy à Mézièe- 


res-Charleville, 160 kilomètres. — Leblanc, parti 
de Nancy à 5 h. 31, arrive encore premier à Mézières- 
Charleville à 7 h. 36, bien que sa carte lui ait échappé 
presque dès le départ et qu'il ait dû marcher d'après 
ses souvenirs géographiques et aussi d'après ceux de 
ses fréquents passages en ballon au-dessus-de la région. 
Aubrun, parti à 5 h. 43 min., est victime de la même 
meésaventure que Leblanc; il va atterrir au camp de 
Chälons, y fait son plein d'essence, se munit de nou- 
velles carles, repart et arrive à Mézières à 9 h. 35. 





11 août pour se rendre à Mézières, mais une pannêé 
l'immobilisa à Bétheny. 


12 août. — Meeting de Mézières. — \Veymann, 
reparti ce jour-là vers 9 heures, vient rejoindre à Mé- 
zières l'itintraire du circuil après un vol de 80 kilom. 
en 1 h. 1/4 et prend part aux épreuves locales de la 
journée. 

Legagneux, resté la veille à Nancy, immobilisé par le 
très mauvais temps, n'est plus, de ce fait, dans les 
conditions régulières pour disputer le Prix de 100.C00 
francs ; mais il tient à faire tout je circuit. Parti de 
Nancy à 10 h. 15, il atterril à Amblet, près de Verdun, 
où le rejoignent ses amis MM. Martinet, de Marne et 
Hinstin, directeur de la maison Grégoire, qui le suivent 
fidélement en auto depuis le début de l'épreuve. Reparti 
d'Amblet après un déjeuner improvisé, il arrive à 5 B. 
à l'aérodrome de Mézières-Charleville. 











En haut, l'appareil de Leblanc vu par l'arrière. — En bas, l'appareil de Leblanc vu de côté à Mézières-Charleville (Photos Bran- 
ger). — Ces photographies permettent de se rendre compte de certaines particularités de construction des monoplans Blériot 


qui ont triomphé dans le Circuit, notamment ailes plates, patin arrière. 


Cette étape a été rendue très dure par le temps ora- 
geux, le vent, les averses fréquentes et la brume qui 
cachait presque partout le sol rendant difficile la recon- 
naissance du parcours. 

Performances d’aviateurs mililaires. — Le lieutenant 
Camerman avec le lieutenant Vuillierme, partis à 7 h. 
de Nancy pour Charleville, aiterrissent à 1 kilom. de St- 
Mihiel, pour réparer par des moyens de fortune une dé- 
chirure de la voilure et arrivent à Mézières à 11 h. 30. 

Le lieutenant Féquant, avec le capitaine Marie, partis 
à 5 h. 15, atterrissent près Saint-Dizier, puis gagnent 
Mourmelon. N 

Lindpaintner, dont le biplan démonté sur place à 
Valleret a transporté à Nancy, part à 5 h. 55 min. 
et s'arrête à Champigneulles. L 

Lega 2ux ne peut partir ce jour-là. On verra qu'à- 
pres avoir monté sur son biplan Farman Ve moteur 
Gnome de l'appareil du lieutenant de Caumont, il devait 
faire brillamment la route le lendemain. 

Weymann qui, on le sait, au départ de Troyes le 
ÿ août, avait gagné Mourmelon, voulut en repartir le 














Dans l'apres-midi, Lindpaintner, dont l'appareil avait 
été amené à Douzv, en parlit pour gagner Mézières, 
mais il atterrit avant d'atteindre l'aérodrome. Craignant 
un malheur, Weymann s'envole pour aller voir ce qui 
en est. Il apercoit Lindpaintner en panne mais sans 
aucun mal, veut atterrir près de lui, mais fauche tout 
son train porteur dans des fils de clôture qu'il n'avait 
pas aperçus. 

Sur le soir, le temps se gâte tout à fait faisant pré- 
voir une dure étape pour le lendemain. 

Performances d'aviateurs militaires. — Le lieutenant 
de Caumont, parti de Douzy sur Sonmer, arrive à l’aé- 
rodrome de Mézières vers 9 h. 1/4. 

Le lieutenant Camerman avec le lieutenant Vuil- 
lerme vont de Mézières à Bazeilles et retour. 

Le meeting organisé à Mézières-Charleville a donné 
les résultats suivants 

Totalisation : 1. Weymann, 32 min. 25 sec. — 2. Ma- 
met, 15 min. 5 sec. 

Atterrissage : 1. Weymann, à 1 mèt. 25 du but, — 
2. Mamet, à 3 mèt. 40. 
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MOTEURS POUR DIRIGEABLES 


Le dirigeable italien ‘ Roma” qui a battu en vitesse et en distance û 

tous les dirigeables étrangers, est muni d'un moteur Clément-Bayard, |f 
Il en est de même du dirigeable ‘ Ville-de-Naney ” 
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Quelques épisodes du Circuit de l'Est. — 1. Leblanc franchissant une voie ferrée, étape Troyes-Nancy (HR0Eo Branger). — 
2, Leblanc, malade à Troyes. se réconforte avant le départ en absorbant des aliments liquides (Photo Rol). 3. Leblanc au- 
dessus du beffroi de Douai (Photo Rcl). — 4. Départ de Weymann. — 5. Le Ministre de la Guerre, les Généraux Dalstein, 
Ebener et Sauret attendant l’arrivée finale à Issy (Photo Branger). — 6. Arrivée de Legagneux à Issy (Photo Rol). — 


7. — Aubrun porté en triomphe à l’arrivée à Issy (Photo Rol). — 8. Leblanc et Aubrun assiégés par leurs admirateurs à Issy 
(Photo Branger). 





Un 
O 


Quatrième étape, 13 août. — De Mézières a 
Douai, 140 kilomètres dans la tempête. — Cetle 
élape, d’après la topographie de la région surplombée, 
semblait devoir être plus aisée que les deux précé- 
dentes ; elle fut, au contraire, extrêmement dure. Le 
mauvais temps de la veille s'était changé en véritable 
tenipêtle. 

Dès le malin, le vent souffle à 9 el 11 mètres par 
seconde avec des ralales soudaines Eeaucoup plus vio- 
lentes. Les leaders, Leblanc et Aubrun ne veulent pas 
compromettre leurs avantages si péniblement conquis 
et ils attendent une accalmie. 

Non relenus par les mêmes considérations, Lega- 
gneux, qui a manqué une étape faile le lendemain seu- 
lement du jour imposé, et Mamel, qui a manqué deux 
étapes, tentent l'aventure. 

À 7 h. 6, Legagneux part, vent debout. À $S h. 20, il 
atterrit à Chailly, après 32 kilom. seulement en 1 h. 15. 
Puis il repart et va atterrir près de l'appareil de Ma- 
met, descendu à quelques kilomètres, et déjeune avec 
lui. Vers 3 heures il repart, après s'être reposé et res- 
tauré, et, à 4 h. 1/2, atterrit à La Capelle pour se ra- 
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d'une demi-heure, il repartait et arrivait à 6 h. 59 m. à 
Douai, où l'avait précédé Aubrun et où l’on craignait 
de ne pas le voir arriver à temps pour l’inexorable fer- 
melure du contrôle. 

En butte, lui aussi, à la fureur des éléments, Aubrun, 
parti de Mézières à 4 h. 5 du s.,r it néanmoins à 
gagner sans escale Douai où il arrive à 6 h. 24 épuisé 
de fatigue, mais glorieusement vainqueur de l'étape. 





14 août. — Meeting de Douai et performances 
diverses. — Le 14 août, Legagneux, arrêté la veille 


près de Cambrai par l'obscurité, repart et arrive à 
10 h. 40 à l'aérodrome de La Brayelle, à Douai. Mamet, 
resté la veille près de La Capelle, achève Erillamment 
l'étape et arrive à 11 heures à Douai. 


Performances d'aviateurs mitilaires. — Restés la veille 
à Mézières, le lieutenant Camerman et le lieutenant 
Vuillerme, en partent le 14 août, à 7 h. 16 du matin 
sur un biplan Farman, font escale à 10 h. 30 aux 
portes d'Amiens pour demander l'emplacement de l'ac- 
rodrome de Saint-Fuscien et y arrivent à 10 h. 50. 

Le lieutenant Féquant avec le capitaine Marie, partis 





Après une rude étape. — Aubrun aprés une escale à Châlons dans la 3° étape arrive fatigué à Mézières-Charleville où Leblanc Pa 
précédé. Au centre de droite à gauche ; MM. Leblanc, Frantz, Reïchel (du Figaro), G. de Lafreté (de l’Echo de Paris), Aubrun, 
le marquis de Kergariou, l’un des commissaires sportifs de l'épreuve. 


vilailler d'essence. Reparti, il va atterrir à 4 kilomètres 
de Cambrai, définitivement pour la journée. 

Mamet part de Mézières à 7 h. 24 et atterrit à Auges, 
à 14 kilomètres d'Hirson, subissant quelques avaries 
qu'il répare. Après avoir été rejoint par Legagneux 
avec lequel il déjeune, il repart lui aussi vers 3 heures 
et atterrit 7? kilomètres plus loin, définitivement pour 
la Journee. 

Pendant ce temps, Leblanc et Aubrun, à Mézières, 
espéraient vainement un temps plus clément. Ils dé- 
cident le départ. 

Leblanc s'élève à 3 h. 56 du soir. Ballotté par les ra- 
ales, aveuglé par la pluie, les verres de ses lunettes 
si embhués qu'il ne voit plus, sa carte réduite à l’état 
de bouillie informe, il atterrit pour se renseigner, près 
de Landrecies. C'était la première fois qu’il descendait 
en cours d'étape depuis son départ de Paris. Au boul 








à 7 h. de Mourmelon, font escale à Rocroy et arrivent 
à 3 h. 30 à Mézières. 

Le lieutenant Letheux, pilote, avec le lieutenant Hu- 
goni, observateur, partis de Mourmelon, se dirigeant 
sur Amiens, atterrissent à Laon à cause du brouillard. 

— Le mzeling organisé à Douai donne les résultats 
suivants 

Hauteur : Legagneux. 

Vol plané : Brégi (biplan Voisin), 360 mètres de par- 
cours horizontal pour 58 mètres de chute verticale. — 
2. De Baeder, 366 mètres pour 56 mètres de chute. 

Cross-country (12 Kkilom. 








1. Legugneux, 12 m. 45 58 

Cinquième étape, 15 août. — De Douai à Amiens, 
80 kilomètres. — La plus courte étape du parcours et 
qui fut aussi, comme on s’y attendait, l'une des plus 
aisées. 
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de Ballons Dirigeables et d’Aviation 


Ateliers de Construction M. MALLET - Bureaux : 10, route du Havre, à PUTEAUX (Seine) 
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Le ZODIAC II «400 m°) 


Gagne le PRIX CIFFANE (le plus grand circuit fermé sans escale, ni ravi- 
tailiement). 


Le ZODIAC Il «00 m) 
Gagne le PRIX DU CÉNÉRAL MEUSRIER (le plus grand voyage de Ville 


à Ville sans escale, ni ravitaillement, itinéraire indiqué d'avance). 
TOUS PRIX FONDÉS 
par le Ministère des Travaux Publics 


Le ZODIAG IE «4400 m') 
Gagne le PRIX DÙ FICARG (meilleurs résultats sportifs en 1909). 
Le ZODIAGC I «400 m°) 
| Établit le Record ERUXELLES 
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Aubrun, parti à 5 h. 6 m. 48 s. du matin, arrive à 
G h. 31 m. 12 s. à Amiens. Durée : 1 h. 24 m. 2% s. Son 
père, qui ne l'avait pas encore vu voler, l'étreignit 
avec émotion à l'arrivée. 

Leblanc, parti à 5 h. 11 m. 31 s., arrive à 6 h. 19 m. 
2 s. Durée : 1 h. 7 m. 31 s. Il a volé plus bas que son 
concurrent, dans un vent debout plus faible et lui 
gagne ainsi près de 13 minutes sur le parcours. 

Legagneux, parti à 5 h. 25, fait le parcours en 1 h. 34. 

Noël, qui s'était rendu à Douai pour faire l'étape 
Douai-Amiens, parti à 5 h. 4%, casse son hélice dans 
un atterrissage aux portes d'Arras et rentre à Douai 
en voiture. 
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Performances d’aviateurs militaires. — Le lieutenant 
Acquaviva, parti de La Fère à 5 h. du matin, fait escale 
à Rozières à 6 h. 10 et arrive à Amiens à 7 h. 40 du 
matin. 

Le lieutenant Letheux avec le lieutenant Hugoni, partis 
de Laon, font escale à 6 h. du matin à Vandeuil, près 
La Fère, arrivent à Amiens à 8 h. 47. 

Le lieutenant Remy, parti de Douai, atterrit à Arras. 

Les officiers aviateurs présents à Amiens ont fait de 
nombreux vols dans la journée ce qui a beaucoup animé 








la réunion. Le général Picquart vola, piloté par le 
lieutenant Camerman. 


LEMAGNE 


‘ 
° tee 
{GPDUCHE,& 

: (8 LUXEMBOURG 









Ve forçoi patte Due 





e 
Murecourt 


VOSGES 


Carte d'ensemble du Circuit de l'Est 


La cathédrale d'Albert, très caractéristique avec sa 
vierge dorée, fut un précieux repère pour les aviateurs. 

Un lâcher de 50 pigeons effectué sur le même parcours 
a permis des constatalions intéressantes. Leblanc, en 
1 h. 7 m. 31 s., bat le premier des volateurs animés 
qui met 1 h. 13 m. En revanche, dans ce match 
inattendu, Aukrun classerait que 25° et Lega- 
gneux 35°. 

Performances d'avialeurs mililaires. —: Le lieutenant 
Acquaviva avec le lieutenant Vigné, sur Blériot à deux 
placés, partis de Mourmelon, arrivent à Servigny, près 
La Fère, à 5 heures. 











16 août. — Meeting d'Amiens et performances 
diverses. — Des aviateurs arrivent de tous côtés à 
Amiens dans cette journée. 

Latham, sur Antoinette, parti d’'Issy dans l'intention 
de passer en Angleterre, fait escale à La Faloise, à 
12 kilomètres d'Amiens. 

Moisant, qui tente sur son Blériol à 2 places, Paris- 
Londres, el ayant à bord son mécanicien Fileux, parti 
d'Issy à 5 h. 45, arrive à 7 h. 45 à Amiens. 


Les résultats du meeting d'Amiens furent les sui- 
vants 

Vilesse : 

Prix des officiers 
11 s. — 2. Camerman, 13 m. 54 $s. 


1. Legagneux, 21 kilomètres en 24 m. 4 
: 1. Acquaviva, 12 kilom. en 
3. Letheux, 


3 M. 
ÿ ni. 


S. 3/5. 
l 
I 





Durée : 1. Legagneux, 22 m. 30 $s. 3/5. 


Prix de la Cathédrale : 1. Mollien, 10 m. 48 s. 3/5. 

Hauteur : 1. Legagneux. 350 mètres. 

Sixième et dernière étape, 17 août. — Amiens- 
Issy, 110 kilomètres. — Terminant par une apothéose 
triomphale et digne d'elle cette prodigieuse randonnée, 
la dernière étape du Circuit de l'Est s'est déroulée avec 
une régularité admirable. 

Aubrun, parti d'Amiens à 5 h. 9, coupe la ligne d’ar- 
rivée, à Issy, en un magnifique vol plané, à 7 h. 3 m. 
55 s., se classant deuxième du Circuil. 

Leblanc, parti d'Amiens à 5 h. 3 min. 5 sec., arrive le 
premier à Issy à 6 h. 50 m. 2? s., n'ayant mis que 1 h. 
6 m. 57 s. pour faire le trajet, se classant premier du 
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Cireuit et gagnant le prix de 100.000 francs offert par 
Le Malin. : # : 

Legagneux, parti d'Amiens à 5 h. 15 m.535., atlerrit 
à Creil vers 8 heures. Il en repart vers 9 heures, filant 


Ja De NT me 


Une joyeuse halte de Legagneux près de Creil dans la der- 
nière étape. L’aviateur est au centre, le verre tendu pour 
tsaster, les lunettes relevées sur sa casquette, sa carte 
ficelée sur la cuisse droite. (Photo Branger) 


sur Paris, fait un détour sur Puteaux, coupe la ligne 
d'arrivée à Issy à 11 h. 45 m., mais, gêné par la foule, 
endommage un peu une aile de son appareil. 





Le lieutenant Camerman (en avant) et le lieutenant Vuil- 
lerme félicités à leur arrivée à Issy-les-Moulineaux le 17 
août, venant de faire l'étape Amiens-Paris, deux à bord. 


(PhotoRol) 


Performances d'aviateurs mililaires. Le lieutenant 
Camermäa, avec le lieutenant Vuillerme, parti d’A- 





miens, atterrit à Issy à 9 h. 25 par un superbe vol 
plané. 

Le lieutenant Maiïllols et le lieutenant Chevreau, qui 
se trouvaient à Troves depuis le premier jour du Cir- 
cuit, atterrissent entre Pont-sur-Seine et Mamay. 

Le lieutenant Rémy atterrit à Amiens à 6 h. 20 venant 
de Douai, 











* 
RESULTATS OFFICIELS 

1" Etape. — Paris-Troyes. — 1° Leblanc. — Dé- 
part, 5 h. 18 m. 43 s. du m. — Arrivée, 6 h. 52 m.3s. 
— Durée : 1h.33 m. 205. 

2 Aubrun. — Départ, 5 h. 13 m. ?8S s. du m. — Ar- 
rivée à 6 h. 50 m. 53 s. 2/5. — Durée : 1 h. 37 m. 
RDS NeIDS 

3° Lindpaintner. — Départ, 5 h. 30 m. 17 s. — Arri- 
vée, 7 h. 30 m. 42 s. — Durée :2 h. 258. 

4 Legagneux. —Départ, 7 h. 54 m. 13 s. — Arrivée, 
11 h. 53 m. 35 s. — Durée : 3 h. 59 m. 228. 

5 Weymann. — Départ, 9:h. 13 m. 17 s. 2/5. — Ar- 
rivée, midi 26 m. 45 s. — Durée : 4 h. 13 m. 27 s. 3/5. 

6° Mamet. — Départ, 5 h. 22 m. 35 s. — Arrivée, 10 h. 
30 m. #4 s. du m. — Durée : 5 h. S m. 98. 

2° Etape. — Troyes-Nancy. — 1° Lellanc. — Départ, 
5 h. 40 m. 1 s. du m. — Arrivée, 7 h. 59 m. 50 s. — 
Durée : 2 h. 19 m. 495. 

2" Aubrun. — Départ, 5 h. 33 m. 2% s. du m. — Ar- 
rivée, 8 h. 1 m. 19 s. — Durée : 2 h. 27 m. 52 s. 
3° Legagneux. — Départ, 5 h. 25 m. 52 s. du m. — Ar- 
rivée, 10 h. 56 m. 18 s. 2/5. — Durée : 5 h. 30 m. 
26 s. 2/5. 

3° Etape. — Nancy-Mézières. — 1°" [eblanc, — 
Départ, 5 h. 31 m. 29 s. 4/5. — Arrivée, 7 h. 36 m. 
185 1/9: Durée : 2 h. 5 m. 1 s. 2/5. 

2* Aubrun. — Départ, 5 h. 43 m. 58 s. — Arrivée, 
9 h. 26 m. 26 s. 4/5. — Durée, 3 h. 42 m. 26 s. 4/5. 

4" Etape. — Mézières-Charleville à Douai. — 1” 
Aubrun. — Départ, 4 h. 5 du s. — Arrivée, 6 h. 24 m. 
4 s. 3/5. — Durée : 2 h. 19 m. 4 s. 3/5. 

8° Leblanc. — Départ, 3 h. 56 m. du s. — Arrivée, 


6 h. 59 m. 18 s. — Durée : 3 h. 3 m. 185. 

A ces durées réelles s'ajoutent réglementairement 
pour les deux concurrents 5 minutes de pénalisation 
pour retard au Gépart, ce qui donne, pour Aubrun, 
2 h. 24 m. 4 s. 3/5 et, pour Leblanc, 3 h. 8 m. 185. 


5° Etape. — Douai-Amiens. — {* Leblanc. — Dé- 
part, 5 h. 11 m. 31 s. du m. — Arrivée, 6 h. 19 m.2s. 
— Durée : 1 h. 7 m. 315. 
2 Aubrun. — Départ, 5 h. 6 m. 48 Ss. — Arrivée, 
6 h. 31 m. 12 5. — 1 h. 24 m. 245. 
3° Legagneux. — Départ, 5 h. 21 m. 9 s. — Arrivée, 
6 h. 55 m. 37 s. — Durée : 1 h 34 m. 28 s. 
6° Etape. — Amiens-Paris. — 1" Leblanc. — Dé- 
part, 5 h. 3 m. 5 s. du m. — Arrivée, 6-h. 50 m. 2 s. — 
Durée : 1 h. 46 m. 575. 
2° Aubrun. — Départ, 5 h. 9 m. 54 s. — Arrivée, 7 h. 
3 m. 55 s, — Durée : 1 h. 54 m.1s. 
3 Legaorneux. — Départ, 5 h. 15 m. 53 s. — Arrivée, 
11 h. 45 s. — Durée : 5 h. 44 m. 525. 
CLASSEMENT GENERAL 
1‘ Alfred Leblanc. — Durée : 12 h. 56 s. 2/5, pour 


les six étapes régulièrement faites. 

Les étapes étaient respectivement comptées, dans l'or- 
dre, par les organisateurs, pour 135, 160, 160, 140, 86 
et 110 kilomètres soit au total 785 kilomètres. 

2° Emile Aubrun. — Durée : 13 h. 20 m. 15 s. 4/5 
pour les six étapes régulièrement faites. $ 

Les étapes étaient respectivement comptées, dans 
l'ordre, par les organisateurs, pour 135, 160, 160, 140, 
s0 et 110 kilom., soit, au total, 785 kilomètres. 

Legagneux a fourni les six étapes du circuit : quatre 
ont été faites dans les délais imposés par le règlement 
{arrivée au contrôle le jour d'étape, à 7h. 30 du s. au 
plus tard). Ce sont les 1°, 2°, 5°'et 6° étapes. Dans la 
3° et la 4° étape, Legagneux n'était pas arrivé à l’inexo- 
rable fermeture du contrôle, mais il a, néanmoins, 
fini ultérieurement chacune de ces étapes. 

Mamet a fait régulièrement la première élape et a 
terminé hors des délais la quatrième. 

Lindpaintner et Weymann ont fait régulièrement la 
première étape, 


J’Aérophile du 1° Septembre 1910 1X 


“HËLES |Aéroplanes P. ee RENSES 


| rétéphone 689-15 Travaux pour inventeurs Hs CRE 
27, RUE DE HOME A ACC NCOURT (SEINE) 


BIPLAN NN SOMMER 
RECORD DU MONDE 


DU VOYAGE A QUATRE 


par Voyage DOUZY-REMILLY 


TRIOMPHATEUR du Meeting d'Angers 


VOYAGE DOUZY-VERDUN & RETOUR 
>: > 240 kilomètres au-dessus de la Meuse 





MONOPOLE DE VENTE : (Paris Seine et Seine-et-Oise) 
René DEMANEST, 25, rue d'Orléans, Neuilly-sur-Seine. — TÉLÉPHONE : 581.85 
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VIENT DE PARAÎTRE 


LE VOI, A VOILE 


Un vol. in-8 de 224 pages. Prix : 7:50. Franco, 7 francs. 








soc ANTOINETTE 


Semaine de REIMS, 3-10 Juillet 1910 
[GRAND PRIX DE LA CHAMPAGNE) 
PRIX DES CONSTRUCTEURS 


D Éumnerons 0e ux COUPE GORDON-BENETT | 
| DEUX appareils “ ANTOINETTE ” classés - 


sur les trois appareils chargés de 












défendre les couleurs françaises en Amérique 
dans la Course de la COUPE CORDON-RENETT 


+ 


GRAND PRIX DE LA HAUTEUR : 1384] 
Sur Monopcan ANTOINETTE 


MOTEUR ANTOINETTE 






USINE et BUREA'Y: 28, r'ue ne Bas-Rogers 
PUTEAUX (Seine) 





Téléphone : 168 
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ATTRIBUTION DES PRIX 


Leblanc : Grand Prix du Matin : 100.000 fr.; 1” 
prix Etape Paris-Troves, 7.000 fr.: 1° prix Etape Troyes 
Nancy, 7.000 fr.; 1% prix Etape Nancy-Charleville, 
5.000 tr.; 2° prix Etape Charleville-Douai, 3.000 fr. ; 
1* prix Etape Douai-Amiens, 5.000 fr. — Total: 
127.000 francs. 


Alfred Leblanc gagne, en outre, la Coupe objet d'art 
offerte par M. Henrv Deutsch de ia Meurthe pour le 
premier classé sur l’ensemlle des premières étapes, à 
l’arrivée à Nancy. 

Aukrun : ?° prix Etape Paris-Troyes, 2.000 fr.; 2° prix 
Etape Troyes-Nancy, 2.000 fr.; ? prix Etape Nancy- 
Charleville, 2.000 fr.; 1* prix Etape Charleville-Douai, 
5.000 fr.; ?* prix Etape Douai-Amiens, 2.000 francs. — 
Total : 13.000 francs. 

Legagneux : 3° prix Etape Troyes-Nancy, 1.000 fr.: 
3° prix Etape Douai-Amiens, 1.500 fr. — Prix des mee- 
tinçs locaux A Troyes, 2?’ Cross-country, 2.000 fr.: 
2° Hauteur, 500 francs. — A Nancy, 1* Totalisation des 
distances, 4.000 fr.; 1° Hauteur, 5.000 fr.; 1 prix de 
la Frontière, 4.000 fr. — A Douai : 1° Course au clocher, 
1.000 francs. — A Amiens : 1" du plus long vol. 4.0(0 
francs ; 1* Vitesse, 2.000 fr.; Hauteur, 2.000 fr. — Total : 
27.000 francs. 

Weymann : Prix des meelings locaur. — A Troyes, 
1 Cross-country, 3.000 fr.; 1” Passagers, 1.000 fr. — 
A Mézières, 1* Totalisation des durées, 5.000 fr.; At!er- 
rissage, 1.000 fr. — Total : 10.000 francs. 

Lindpaintner : 3 prix Etape Paris-Troyes, 1.000 fr. 
— Prix des meetings locaux : À Troyes, 1* Hauteur, 
1.506 fr. — A Nancy, ?° Hauteur, 2.000 fr. — Total 
1.500 francs. 

Mamet : Prix des meetings locaux : À Mézières, 2 To- 
talisation de durée, 1.000 fr.; 1* Hauteur, 2.000 fr. — 
Total : 3.000 francs. 

Paul de Lesseps : Priæ des meetings locaux : À Nan- 
cy, 2? Totalisation des distances, 2.000 francs. 


Brégi : Prix des meetings locaux : À Douai, vol plané, 
1.000 francs. 


* 


APRES LA VICTOIRE 


Impossible de décrire l'explosion d'enthousiasme et 
la formidable rumeur d'acclamations par laquelle des 
centaines de milliers de spectateurs saluèrent, à Issy- 
les-Moulineaux, la conclusion triomphale du Circuit de 
l'Est. Les aviateurs eurent du mal à échapper à d’en- 
thousiastes étreintes, et la présence de leurs parents 
donna lieu à des scènes touchantes. 
- Le ministre de la Guerre représentant le Gouverne- 

ment, entouré des hauts dignitaires militaires, eut pour 
chacun d'eux, avec l'autorité de sa fonclion et l'esprit 
primesautier qui le caractérise, le mot d'acceuil qui 
va au cœur, les paroles de félicitations qui sonnent 
juste. 


RECEPTIONS EN L'HONNEUR DES AVIATEURS 


Dès qu'ils purent reprendre la liberté de leurs mou- 
vements, la première visite des aviateurs fut pour Le 
Malin. Leblanc et Aubrun s'y rendirent les premiers. 
suivis. un peu plus tard, par Legagneux et le lieute- 
nant Camerman. Tous furent accueillis avec une joie 
très sincère et vivement félicités. En sortant du Malin, 
Leblanc et Aubrun retournèrent à I156y, pour remercier 
Blériot. 

Le soir, à 5 heures, une réception intime avait lieu 
à l'Aéro-Club de France. Le général Brun, ministre de 
la Guerre, avait bien voulu accepter d'y assister, se 
rendant à l'invitation que lui avait adressée le matin 
méme, à Issy, M. Léon Barthou, vice-président de 
l'Aéro-Club. 

En une charmante improvisation, M. Léon Barthou 
souhaita la bienvenue au ministre de la Guerre, dont 
c'était la deuxième visite à l’Aéro-Club de France. Il 
rappela le concours que l’Aéro-Club ne cesse de donner 
à l’œuvre de la Défense Nationale en facilitant de tout 
son pouvoir aux officiers la pratique de l'aéronautique 
sous toutes ses formes, 





Il félicita chaleureusement les triomphateurs du Cir- 
cuit de l'Est, traçant de Leblanc, d'Aubrun et de Lega- 
gneux un portrait pittoresque et cordialement ému. Puis 
il complimenta les commissaires de l'épreuve, MM. le 
marquis de Kergariou, Pierre Gasnier, André Fournier, 
qui assurèrent d'une facon irréprochable l’organisation 
sportive de l'épreuve, organisation conflée par le Matin 
à l’Aéro-Club de France. 

Retraçcant à larges traits l'œuvre de propagande de 
l’Aéro-Club de France, il rappela qu'elle avait com- 
mencé à une époque déjà lointaine, où J'aviation ne ren- 
contrait guère, en dehors de l'Aéro-Club, que des scep- 
tiques et des incrédules 

En terminant, M. Léon Barthou leva son verre en 
l'honneur des aviateurs civils et militaires, de l'aviation 
française. 


Répondant à M. Léon Parthou, le ministre de la 
Guerre a félicité à son tour les aviateurs et leur a dit 
combien la France leur était reconnaissante. 

Leblanc, au nom des concurrents du Circuit, prit 
ensuite la parole pour remercier les organisateurs, ainsi 
que Blériot. 


Dès le jour de la triomphale arrivée, le Conseil muni- 
cipal avait décidé de s'associer aux hommages publics 
en faveur des heureux concurrents et de les recevoir 
officiellement à l'Hôtel de Ville. Celte cérémonie eut 
lieu vendredi 20 août. 

Avant de se rendre à l'Hôtel de Ville. les vainqueurs 
du Circuit assistèrent à un déjeuner, qui leur fut offert 
au Cercle Militaire et que présida le général Brun. Des 
allocutions très applaudies furent prononcées par M. le 
ministre de la Guerre, et MM. Baïllif, président du T. C. 
F., Quinton, président de la Ligue aérienne et Léon 
Barthou, au nom de l’Aéro-Club. 

Leblanc, Aubrun, Legagneux et les officiers aviateurs 
se rendirent à 3 h. 20 à l'Hôtel de Ville et furent reçus 
par le général Brun, ayant à sa droite M. Bellan, pré- 
sident du Conseil municipal, et M. Ernest Gay, syndic. 
Dans l'assistance très nombreuse se trouvaient égale- 
ment M. Lépine, préfet de police ;: M. Armand Bernard, 
représentant M. de Selves, absent et M. Laurent, secré- 
taire général de la Préfecture de police. Puis, les géné- 
raux Michel, généralissime par intérim ; Sauret, Roc- 
ques, Ebener : les colonels Estienne et Bouttiaux, MM. 
Doumer, Léon Barthou, vice-président de l’Aéro-Cluh 
de France : Chautemps, sénateur ;: Bouvard, Tournade, 
Escudier, députés ; M. et Mme Blériot, M. Marcel Ha- 
bert, etc... Parmi les conseillers municipaux : MM. 
Pointel, Girou, Virot, Chérioux, F. Levée, Dausset, Ar- 
mand Grébauval, Lemarchand, Peuch, Joseph Denais, 
CIC sec 

Des discours ont été prononcés par M. Bellan, pré- 
sident du Conseil municipal, par M. Lévine, préfet de 
police ; par M. Armand Bernard et par Leblanc. Après 
les récentions et les discours, la croix de la Légion 
d'honneur a été remise solennellement au lieutenant 
Camerman, au nom du ministre de la Guerre, par 
M. Bellan, qui donne l’accolade au vaillant aviateur:. 

M. Bellan décerne ensuite, au nom de la Ville de 
Paris, un certain nombre de récompenses. 

Le premier prix, un objet d'art de 5.000 francs, est 
attribué au lieutenant Camerman: un second prix de 
2.500 francs au lieutenant Féquant. et des prix à tous 
les officiers aviateurs et observateurs, des médailles 
au capitaine Hugoni, aux lieutenants Letheux, Tost, de 
Caumont, Crosnier. Bellanger. Vuillemne. Enfin, des 
médailles d’or à Leblanc. Aubrun et Legagneux. 

Après la réception à l'Hôtel de Ville. les aviateurs 
se rendirent au Matin. Le prix de 100.000 francs fut 
remis à Leblanc: Aubrun recut nn superbe groupe en 
Lronze et Legagneux, une médaille d'or. 


* 


k * 


QUELQUES CONSTATATIONS 


Sans doute, il reste encore bien des progrès à réa- 
liser. Mais nous avons les appareils et les hommes 
capables de les conduire ;: c'est de l'expérience même 
que l’on apprendra à mieux connaître les difficultés 
qui restent à surmonter : c’est aussi l'expérience qui 
indiquera la meilleure voie à suivre pour les vaincre. 

Des épreuves comme le Circuit de l'Est seront juste- 
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ment précieuses à ce point de vue. Cette longue ran- 
donnée nous apporte déjà dutiles enseignements. Es- 
sayons d'en dégager quelques-uns. 

On a été justement frappé de la régularité des mono- 
plans Blériot que Leblanc et Aubrun ont conduits à la 
victoire. Dans les diverses étapes sauf celles qui fu- 
rent marquées par une escale intermédiaire de l’un 
ou de l’autre champion, il n'y a guère que quelques 
minutes de différence dans les durées des parcours. Or, 
dans chaque élape franchie d’un seul vol, Leblanc a 
réussi à précéder Aubrun, bien que lappareil de ce 
dernier passe pour être un peu plus rapide. Leblanc 
semble avoir tiré un gros avantage de sa longue pra- 
tique de l'atmosphère acquise par de nombreuses as- 
censions en ballon. Le sphérique lui avait appris à 
retrouver aisément sur le sol vu d'une grande hau- 
teur, les points de repère nets et certains, préalablement 
choisis sur la carte pour guider sa route. Il suffit 
d'être monté en ballon pour savoir que l'aspect du sol 
vu d'en haut, met souvent en échec, la sagacité des 
néophytes auxquels les pilotes ne manquent guère, 
pour commencer leur instruction, de confier la mis- 
sion de noter la route. Il semble bien que Leblanc ait 
pu ainsi orienter sa marche plus sûrement, avec plus 
de décision et de rapidité que son rival et ami. Ainsi 
se trouverait justifiée une opinion que nous avons sou- 
vent soutenue : l'utilité de quelque apprentissage du 
sphérique, même pour les aviateurs. Tant qu'il ne s’est 
agi que de tourner en rond autour d'un aérodrome, 
ou même de cross-country à travers une région assez 
dégagée et préalablement connue, ce point de vue ne 
s'imposait pas de toute évidence. Mais aujourd’hui que 
l'on fait véritablement de la navigation aérienne, il de- 
vient plus difficile de le contester. 


Nous sommes heureux de voir celte opinion parta- 
gée par M. le ministre de la Guerre. Par des arrange- 
ments spéciaux avec l’Aéro-Club et les autres sociétés 
aéronautiques françaises, il a fort sagement facilité aux 
officiers de toutes armes qui pourront se trouver ap- 
pelés à entrer dans le service de l'aviation militaire, 
la pratique du ballon sphérique. L'armée n'obligeait- 
elle d’ailleurs pas les officiers d'étal-major désignés pour 
remplir les fonctions d'observateurs auprès des offi- 
ciers-aérosliers à quelques ascensions d'instruction ? 

Notons aussi les services que rendrait une bonne 
carte aéronautique indiquant non seulement des re- 
pères bien nets et caractérisés, mais aussi les aérodro- 
mes spécialement créés, les régions et les emplace- 
ments favorables à l'atterrissage, ou présentant, au 
contraire, quelques dangers qui ne peuvent être soup- 
connés que trop tard par les pilotes. De louables ef- 
forts ont déjà été faits dans ce sens,mais le Service géo- 
graphique de l’armée avec les compétences qu'il ren- 
ferme, les documents et les moyens d'action dont il 
dispose serait particulièrement bien placé pour mener 
à bien rapidement et dans les meilleures conditions, 
cette œuvre considérable dont la nécessité deviendra 
chaque jour plus urgente. 


Lorsque le brouillard voilera le sol, ce qui s’est pro- 
duit souvent pendant le Circuit, l'orientalion restera 
évidemment très précaire. Si la terre est absolument 
invisible, la boussole, en l'absence de tout repère au 
sol, ne peut donner que des indications bien grossières 
et bien insuffisantes puisque l’aviateur ne sera pas ren- 
seigné sur sa dérive et que rien ne l’avertirait d'avoir à 
rectifier son cap pour alteindre le point visé. Il serait 
dans le cas d'un bateau entrainé par un courant ma- 
rin au sein d'un brume absolue. Mais il sera très rare 
que J’aviateur ne puisse reconnaître dans quelque éclair- 
cie, ou trouver dans son champ visuel émergeant des 
vapeurs, quelque repère remarquable qui lui permettra 
de rectilier sa direction. Outre les signaux ordinaires 
que l'on pourra disposer sur le sol pour les voyages 
par temps clair, on peut songer à certains signaux 
optiques lels que des feux ou des phares puissants ou 
à des signaux sonores qui pourraient rendre quelques 
services par brouillard. Ce dernier restera sans doute 
cependant aussi gênant en navigation aérienne qu’en 
navigation maritime. 




















































L. LAGRANGE 


LR rer 


À TRAVERS LES MEETINGS 


Le meeting de Johannisthal. — Voici le clasement 
général de ce meeting qui a obtenu plein succès : 


I. Prix d'altitude. — 1" prix (5.000 marks), Thelen 
(altitude, 298 m. 76). 
Il. Prix de charge. — 1" prix (5.000 marks), Thelen 


(210 Kilos) ; 2° prix (3.000 marks), Engelhard (207 kilos) ; 
3° prix (1.000 marks), Dorner (192 kil. 900). 

TI. Prix de l’'Aéro-Club Impérial (ce prix vise la tota- 
lité des vols journaliers). — 1% prix (500 marks par jur). 
2 prix (200 marks par jour). 

Jeannin gagne trois fois le premier prix ; Wiencziers 
gagne deux fois le premier prix; Thelen, Brunnhuber, 
Engelhard gagnent chacun un deuxième prix. 

IV. Prix de passagers. — 1" prix (300 marks par jour), 
2 prix (100 marks par jour). — Wiencziers gagne deux 
fois le premier prix : Dormer, Engelhard remportent 
checun un premier prix. 

.V. Prix de tolatisation journalière moyenne (ce prix 
vise la moyenne des vols journaliers). — 1% prix 2.71 
marks), Wiencziers, avec ? h. 31 m. 2 s.; 2° prix (900 
marks), Engelhard, avec 1 h. 29 m. 215. 

VI. Prix de totalisation générale. — 1" prix (2.000 
marks), Jeannin, avec ? h. 41 m. 40 s.; 2° prix (500 
marks), Wiencziers, avec 2? h. 36 m. 29 s. 

VII. Prix d'envolée. — Prix unique de 500 marks, à 
Thelen, avec 47 mètres 30 d'envolée. 


VIIT. Coupe Lanz. — Prix de 2.000 marks, à Jeannin. 


Le meeting de Lanark — Voici les résullats du 
meeting de Lanark (Angleterre) qui a eu lieu du 6 au 13 
août 1910 

Plus grande distance sans escale. — 1. Cattanéo (Blé- 
riot), 141 milles 188 ; 2. Drexel (Blériot), 67 milles 1.058 : 
5. Champel (Voisin), 32 milles. 

Totalisalion des vols. —- 1. Cattanéo (Blériot), 399 
milles, en 8 h. 45; 2. Drexel (Blériot), 317 milles, en 
7 h. 31: 3. Grace (Blériot), 91 milles, en 2 h. ?. 

Hauteur. — 1. Drexel (Blériot), 2.013 mètres (record 
du monde): 2. Chavez (Blériot), 5.200 pieds ; 3. Catta- 
néo (Blériot), 3.240 pieds. 

Lancement. — 1. Radley (Blériot), 57 pieds ; 2. Mac 
Ardle (Blériot), 59 pieds ; 3. Gilmour (Blériot), 101 pieds. : 

Vitesse (12 kil.). — 1. Radley (Blériot), 9 m. 32 s. 4/5": 
2. Cattanéo (Blériot), 9 m. 55 s. 3/5 ; 3. Drexel (Blériot}, 
12 m. 4458. 

Le tour le plus vite. — 1. Radley (Blériot), 1 m. 47: 2. 
Cattanéo (Blériot), 1 m. 50 s.; 3. Mac Ardle (Blériol). 
gi. 7, 

Cross-Country. — 1. Mac Ardle (Blériot), 23 m.; 2. 
Radley (Blériot), 25 m.; 3. Grece (Blériot, 32 m., #. 
Lickson (H. Farmën). 36 min. 

Mécaniciens. — 1. Cattanéo (Blériot). 


Le Meeting de Nantes. — Le Meeting de Nanles, 
qui à eu lieu du 14 au ?1 août, a obtenu un grand 
succès et les diverses épreuves se sont déroulées en 
présence d'une foule considérable. 

Voici le classement général : 

Prix quotidien de Durée (500 fr): 1" .jour, Mo- 
rane (Blériot;; ?* jour, Thomas (Anloinelle) : 3° jour, 
Renaux (M.-Farman); 4° jour, Thomas (Antoinette) : 
5° jour, Simon (Blériot); 6° jour, Simon (Blériol); 
7° jour, Morane (Anloinelle). 

Priæ de Régularilé (5.000 fr.) 1 1. 
man). 

Prix de la Hauteur (4.000 et 2.000 fr): 1. Mo- 
rane (Blériot) ; 2. Simon (Blériol). 

Priæ de la Totalisation des vols (5.000 et 2.000 fr.) : 
1. Renaux (M.-Farman) ; 3 h. 18 m. 40 s. 2/5; 2. Pail- 
lette (Sommer), 2 h. 5 m. 275. 

Grand Prix du Commerce (Nantes-Blain et retour. — 
10.000 fr.) : 1. Morane (Blériot). 

Grand Prix de Nantes (Vilesse) (Finale : 5.000, 1.500 
et 500 francs) : 1. Morane (Blériot), 10 m. 8 s. 4/5 ; 
2. Simon (Blériot), 10 m. 47 s. 3/5 ; 3. Renaux (M.-Far- 
man), 13 m. 38 s. 1/5. 





Renaux (M.-Far- 
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Demander renseignements aux Établissements d’Aviation 


Robert ESNAULT-PELTERIE 


149, Rue de Silly, 149 


la BILLANCOURT (Seine) 
TÉLÉPHONE : 672-01 
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SOCIÈTÉ FARWAN, KELLNER ET NEUBAUER 


Ateliers : 177, Route de Versailles, BOULOGNE-sur-SEINE — Téléphone, 691-16 
Bureaux : 218, Boulevard Pereire, PARIS — Téléphone : 534-51, 559-79 
Aérodrome : à BUC (Seine-et-Oise) -- Téléphone: 3, Toussus-le-Noble (S.-&-0.) 
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Eliminatoires de biplans (1.000 et 500 fr.) : 1. Renaux 
(I.-Farman), 6 m. 4% s. 2/5; 2. Van den Born (H.-Far- 
man), 7 m. 20 s. 1/5; 3. Paillette (Sommer), 7 m. 
24 S. 4/5. 

Eliminatoires des monoplans (1.000 et 500 fr.): 
1. Morane (Blériot), 5 m. 9 s.; 2. Simon (Blériot), 5 m. 
4% s. 1/5 ; 3. Thomas (Antoinelte), 7? m. 8 secondes. 

Prix des Passagers (2.000, 1.000 ef 500 francs) : 
1. Van den Born, 7 m. 59 s. (2 passagers) ; 2. Renaux, 
7 m. 11 s. 1/5 ( passager) ; Cheuret, 7? m. 31 s. 
(1 passager). 

Voici les sommes que les aviateurs ont gagnées : Mo- 











rane, 10.000, 5.000, 4.000, 1.000, 500 et 500... Fr. 21.000 
Renaux, 5.000, 5.000, 1.000, 1.000, 500 et 500.. 13.000 
Simon, 2.000, 1.500, 500, 500 et 500. 5.000 
Van den Born, 2.000 et 500 2.500 
Paillette, 2.000 2.000 
Thomas, 500 1.009 
(Chiot TL ocoesooetoedosessasecoéseauenososane 500 





Le Prix du “DAILY MAIL” 


Le 15 août 1909. le journal le Daily Mail institua un 
prix de 25.000 francs, dit « prix du voyage », pour 
l’aviateur qui, de cette date au 14 août 1910 minuit, 
accomplirait le plus long trajet à travers champs. 

Pendant cette année de concours, six aviateurs étarent 
entrés en concurrence : Paulhan, Grahame W'uite, 
Latham et les héros du Circuit de l'Est, Leblanc, An- 
Erun, Legagneux 

Vainqueur de londres-Manchester, après sa magni- 
tique randennée d'Orléans au camp de Châlons, Paul- 
han laissait déjà derrière lui ses principaux rivaux, Gra- 
hame White (H. Farman) et Latham (Antoinette). 

Mais vint le Circuit de l'Est : Leblanc, Aubrun, Lega- 
gneux se mettaient sur les rangs. Chaque jour, pour 
eux, ajoutait des kilomètres aux kilomètres déjà par-- 
courvs, dans cette grande course glorieuse, pour la con- 
quéte de l’eir, dans celle lutte tilanesque contre le vent, 
contre la tempête aussi. 

Paulhan, à juste titre, tenait à cette « royauté des 
äiles » selon l'expression heureuse d'un de nos con- 
frères. Il résolut de la défendre contre Leblanc, Aubrun 
et Legagneux et surtout contre Grahame White. 

Ce dernier accomplissait de nombreux parcours. 
C'est ainsi que, le 11 août, à une hauteur de 3.000 me- 
tres, il volait de Blackpcol à New-Brighton, revenait, 
pianait au-dessus des navires pour se rendre à l'ile de 
Man ; le 13, au matin. il allait encore de Blackpool à 
New-Brighton, où il descendait pour faire signer son 


cerlificat, remontait sur son appareil, revenait à 
Blackpool, accomplissait 50 milles, arrét <om- 


pris, en 1 h. 18. Dans l'après-midi, White volait à nou- 
veau jusqu'à Hest-Bank, près Morcambe, repartait atter- 
rir à Blackpoo)l ; le soir, il accomplissait le trajet New- 

Brishton el retour, augmentant considérablement le 
total des kilomètres à son actif. 

Paulhan, naturellement, ne demeurait pus inactif; de 
Buc à Chartres, de Chartres à Buc, il réalisait un 
trajet de 60 kilomètres et cela plusieurs fois. 

Le 14 août, au matin, Paulhan d'après certains chiffres 
publiés, sans que nous puissions en garantir la certitude, 
était premier avec 1.128 kilomètres ; Grahame White ar- 
rivait second avec 964 kilomètres : venaient ensuite Au- 
brun avec 742 kilomètres, Leblanc avec 651, ra avec 
HA? ae exécuta alors deux fois le parcours Buc- 
Chartres-Buc soit 240 kilomètres, tandis que Grahame 
White volait 156 milles, Latham accomplissait le raid 
Chartres-Deauville-Le Havre (180 kilomètres). 

A la clôture du concours. plusieurs de nos confrères 
ont même annoncé la victoire de Paulhan par 1.368 kilo- 
mètres contre 1.216 à Grahame White. Malgré notre vive 
sympathie pour le vaillant aviateur anglais, nous souhai- 
{ons vivement voir confirmer la victoire de notre cham- 
pion, son redoutable rival. Mais, il est probable que peu 
de kilomètres les séparent : et on ne pourra avoir de cer- 
litude que lorsque l’Aéro-Cluh d'Angleterre et l’'Aéro- 
Club de France, auront vérifié les performances à porter 
au compte des deux aviateurs et décidé d'un commun 
accord. 





J-M. Smox. 


CHUTE GRAVE DE DE BAEDER 


Le 20 août, à l'aérodrome de La Busse 
l’aviateur de Baeder a été victime d'un accident grave. 
Il était cinq heures 45 du soir ; la foule était considé- 
rable. De Baeder sortit son appareil et fil une première 
tentative de vol ; mais, gêné par un photographe, qui 
se trouvait devant lui, il fut obli ligé d'atterrir. Il essaya 
deux fois de repartir, mais sans y parvenir. : 


à Cambrai, 








L'aviateur J. pe BAEDER 


(Pholo Branger) 


L'aviateur fit enlever et remplacer son hélice et se 
disposa à mettre son appareil en mouvement pour ga- 
gner la route de Douai, virer à une assez grande dis- 
lance et revenir vers Cambrai. Le vent soufilait, à ce 
moment, avec une certaine vio Ê nombreuses 
personnes engagèérent de Baeder . Malgré ces 
avis, l'aviateur monta dans l'appareil, prit son vol et, 
à une hauteur de trente mètres, fila dans la direction 
de Fontaine-Notre-Dame. 

Le biplan avait à peine franchi la distance d’un kilc- 
mètre que, enveloppé par une rafale, il fut renversé 
et tomba sur le sol, où il se brisa. On accourut au 
secours de l'aviateur. 

De Baeder était resté sur le siève, la tête prise entre 
le réservoir d'essence et un montant. L’aviateur a des 
contusions multiples, un poignet et un pied fracturés, 
l'os du nez brisé et probablement une fracture à ia 



















base du crâne. 

A 10 heures du soir, il n'avait pas encore repris 
connaissance. 

A l'heure où nous écrivons ces lignes, les médecins, 
tout en constatant l'élat très grave dans lequel se trouve 
de Baeder, conservent cependant l'espoir de le sauver, 
le 21 août. 


une légère amélioration s'étant produite dès 
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M. John Moisant (à droite) qui vient avec son mécanicien M. Fileux (à gauche) d'entreprendre dans son monoplan Blériol à 
deux places, le voyage par étapes. Première traversée de la Manche dans un aéroplane à deux places occupées (Photo Branger). 


De Parls à Londres en Aéroplane avec un Passager 


Latham avait fermé le projet de se rendre de Paris 
à Londres en aéroplane. Le 16 août, il partit d'Issy-les- 
Moulineaux, sur monoplan Antoinetle, pour effectuer 
le voyage Paris-Amiens. Il atterrit heureusement à La 
Faloise (arrondissement de Montdidier, après avoir 
franchi 135 kilomètres. Le mauvais sort devait s’achar- 
ner sur lui. Latham se préparait à reprendre l'essor 
quand, dès le départ, un arbre accrocha son monoplan 
qui capota. Latham était arrêté dans sa hardie tentative. 

En apprenant le départ de Latham, Moisant qui, lui 
aussi, avait les mêmes üintentions, partit d’Issy-les- 
Moulineaux à 5 h. 15, le 16 août, emmenant avec lui 
son mécanicien ; il arriva à Amiens à 7 h. 40, couvrant 
130 kilomè!res en 1 h. 55. Le 17 août, l’aviateur s’éleva 
de l'aérodrome d'Amiens à 5 h. 15 du matin, atterrit 
à 7 h. 25 aux Barraques. À 10 h. 45, après s'être ravi- 
taillé, il s'envola, malgré un vent violent, en com- 
pagnie de son mécanicien, montant à 100 mètres. Après 
avoir passé au-dessus du sémaphore, il se dirigea immé- 
diatement vers l'Angleterre, convoyé par le remorqueur 
Champion qu'il laissait bientôt loin derrière lui. Au 
bout de 30 minules de voyage, l’aviateur atterrissait à 
Tilmanstone, près de Douvres. 

Le 18 août à 5 h. du matin, John Moisant quitta Dou- 
vres, mais dut atterrir à Sittinghowne, à 7 heures, à 
60 kilomètres de Londres, une commande de soupape 
de son appareil s'étant cassée. L'aviateur et son méca- 
ni n s'empressèrent de procéder à la réparalion néces- 
sa e puis repartirent. 

Un nouvel accident arrêta le courageux aviateur. A 
Upchurch, près de Chatam, un fii de tension ayant 
cédé coupa deux petits fils de cuivre reliant le distribu- 
teur aux bougies. Moisant voulut atlerrir mais, n’&sant 
pas le temps de choisir une place propice, il descendit 
trop brusquement. L'appareil eut l’hélice brisée. Mor 
sant dut attendre qu'il lui en parvint une nouvelle de 
Paris. 

Les réparaljons furent terminées le 20. L’aviateur 
était encore immobilisé par la tempête le 23 août. Nous 































espérons qu'à l'heure où paraïitront ces lignes, le voyage 
de M. Moisant. dont les débuts ont eu un éclat inou- 
bliable se sera heureusement achevé. 





Mort d'un Officier aviateur Italien 


Un terrible accident s’est produit, le 26 août, en Ita- 
lie, entre Magliana ef Monte-Mario. Le lieutenant avia- 
teur Pasqua Vivaldi est tombé d'une hauteur de 100 
mètres et s’est tué 

Le lieutenant Vivaldi, pilotant un biplan, s'était en- 
volé du champ d'aviation. situé près de Rome. Il s'était 
élevé rapidement, puis dirigé sur Maccarèse. 

Après avoir évolué au-dessus de la Médilerrante, 
contourné Civita-Vecchia, il reparti. 

L'aviateur était arrivé à 40 kilomètres environ de la 
gare de Magliana, sur la ligne de Civita-Vecchia. Sou- 
dain le bruit de l'héiice et du moteur cessa. L'appareil 
se retourna subitement et, à une vitesse vertigineuse, 
vint s'abiner sur le sol. ie 

Les secours s'organisèrent promptement. Sous un 
amoncellement de débris on trouva le malheureux lieu- 
tenant. 11 s'était tué sur le coup. Le corps de l'infortuné 
offic fut enveloppé et transporté à Fhôpital militaire 
de Celio. Or ignore la cause exacte de cet accident. 

D'après L& Stampa, l'aviateur, élourdi par un violent 
coup de vent, n'aurait pas pensé à descendre en vol 
plané. Un paysan à rapporté que, regardant l'aéroplane 
quelques instants avant l'accident, il avait aperçu le 
lieutenant manœuvrer les leviers. Le moteur, qui s'élait 
arrêté un instant, reprit. sa marche, puis se tut à nou- 
veau. L'appareil pencha en avant et tomba. 

Le lieutenant Pasqua Vivaldi n'était âgé que de 27 ans. 
Il avait accompli son apprentissage d’aviateur au camp 
de Châlons, — à Mourmelon-le-Grand. — où il avail 
rapidement conquis l'amitié et la sympathie de tous. 
Ses progrès avaient été très rapides. 
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Ville de Lucerne. 


Employé par la Compagnie Générale Transaérienne 
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Superbes voyages publics aériens 
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La Commission de locomotion aérienne. — Par 
arrêté du ministre des Travaux publics, des Postes el 
des Télégraphes, en date du 11 juillet dernier, la Com- 
mission, inslituée par arrêté du 13 novembre 1909 pour 
examiner les questions techniques relatives à la navi- 
gation aérienne, et la Commission spéciale temporaire. 
instituée par arrèlé du 23 novembre suivant pour l'étude 
el la préparation d’un règlement sur la navigation aé- 
rienne, sont fusionnées en une seule qui prendra le 
nom de Commission permanente de navigation aérienne. 
Sont nommés membres de la Commission : MM. Rey- 
mond, Painlevé, Henri Deutsch (de la Meurthe), Lo- 
reau, Soreau, Léon Barthou, Théodore Tissier, Hen- 
nion, Hennequin, Geouffre de la Pradelle, le chef de 
bataillon Bouttiaux, le chef de bataillon Voyer, Worms 
de Romilly, Lecornu, Weiss, Jouguet. 

M. Worms de Romilly esi nommé président de la 
Commission ; M. Guillois, secrétaire ; MM. Le Gavrian 
et Huet, secrétaires-adjoints. M. le directeur des Mines, 
des Voies ferrées d'intérêt local et des Distribution d’é- 
nergie électrique fait partie de droit de la Commission. 


L'’aéronautique militaire au Japon. — Le grand 
empire d'Extrème-Orient n'entend pas rester en arrière 
sur l'Occident dans l’utilisation militaire des divers en- 
gins aéronautiques, Une somme de 1.200.000 francs 
affectée cetle année au budget des recherches aéro- 
nautiques, va être employée en partie à l'achat d'un 
terrain propice aux expériences. 

Après de nombreux essais rendus plus difficiles qu'on 
ne le supposait par la violence des vents régnant au 
Japon, le choix de la Comnussion de l'Institut provi- 
soire de recherches s’est arrêté sur le département de 
Sailama, environs de Tokorozawa. Le lerrain acheté 
serait d'une superficie de 200.000 « tsubo », soit environ 
40 hectares. Un hangar pour dirigeables y est en cons- 
truction ainsi que des baraques pour aéroplanes. Il 
serait question d'y construire des casernements pour 
le corps des aérostiers militaires. 

Il y aurait déjà deux aéroplanes du système Wright 
achetés et rendus au Japon. 

Divers personnages, envoyés pour étudier la question 
de l'aviation, sont déjà en Europe. 

Le Département de la Guerre a fourni deux officiers, 
les capitaines du génie Tokugawa, du corps des aéros- 
tiers et Hino, de l'infanterie, professeur à l’école de 
Toyama. 

Le ministre de la Marine a envoyé le lieutenant de 
vaisseau Aibaba. 

Le ministre de l'Inslruction publique a délégué M. Ta- 
nakadalé, professeur de mécanique à l'Université im- 
périale, qui s’est signalé par des études théoriques tres 
poussées sur la question de l'aviation et dont nous 
avons publié une note dans le dernier numéro. 

Ces délégués visitent la France et l'Allemagne el se 
meltront à l’école des aéronauies ou aviateurs des deux 
pays. 





L'aéronautique militaire en Italie. — L'arince jili- 
lienne développe son service aéronautique, déjà fort im- 
portant et d’une compétence unanimement reconnue. 

À la demande du minislre de la Guerre, le Parlement 
itulien vient de voter, au litre du budget extraordinaire 
de 1909-1910, un crédit supplémentaire de 10 millions 
destiné à permettre : 1° la construction de ballons diri- 
geables, d'aéroplanes, de hangars et accessoires néces- 
saires à la mise à l'abri et à la conservation des ap- 
pareils : 2° l'exécution des travaux d'étude. les voyages 
ues ballons, les indemnités spéciales au personnel. 








L'aéronautique militaire en Russie. — La Russie 
fait actuellement de grands efforts en ce qui concerne 
les diverses applications militaires de l'aéronautique. 
Quelques articles du budget 1910 du génie militaire en 
témoignent. On y trouve : 


l'Aérophile du 1° 


Septembre 1910 


CHAPITRE DE LA DIRECTION. — 33.000 roubles pour l'or- 
ganisalion de concours d'aviation ; subvention de 5.000 
roubles à l’Aéro-Club Impérial de Russie et de 3.400 
routles au journal russe La Navigalion Aérienne. 

CHAPITRE CASERNEMENT DES TROUPES. — Des augmen- 
tations de 290.000 roubles pour le service des ballons 
dirigeables ; de 30.000 roubles pour ies troupes d’aéros- 
tation (parc d'’aérostation, 6 sections d'aérostation de 
forteresse, à Varsovie, Ossovetz, Novogeorgiewsk, Ivan- 
gorod, Kovno et Brest-Litovsk ; 3 bataillons d’aérostiers 
de campagne ; ? compagnies d'aérostiers de forteresse ; 
amélioration et entretien des 3 dirigeables nouvellement 
construits). 


Au Concours de Photographie aéronautique, de 
Bruxelles, c'est un Français; M. Moussard, de Bonniè- 
res, qui se voit attribué le 1” premier prix dans la classe 
des photos exécutées en aéronat. Ces photos ont été 
prises par M. Moussard à bord du dirigeable Russie, 
au moyen d'un ingénieux appareil téléphotographique 

















Amarrage ‘Bonamy’’ pour aéronats 


Cet amarrage est formé (fig. ) par 2 moufles A et 
B sur les poulies desquels passe un câble C ; les extré 
mités de ce câble se joignent et reçoivent l'effort en 
D 


Les moufles A et B sont reliées à un point résistant 
quelconque : arbre, masse pesante, piquet, etc. 

Le système a pour but de disposer une amarre, pour 
appareils d'aéronautique, qui soit inarrachable, orien- 
table et transportable. AA 

Elle est inarrachable, parce que la presque totalité 
de l'effort de traction verticale ou se rapprochant de la 
verticale, causé par l'appareil amarré, se trouve trans- 
formé en effort de compression, parallèle à la surface 
résistante, entre les points d'application de cet effort. 

Le plus simple intermédiaire résistant et interchan- 
geable destiné à une liaison entre le sol et l'appareil 
à amarrer étant un piquet : la presque totalité de l’el- 
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fort transmis au piquet étant laléral au sol et de 
flexion sur le piquet, celui-ci résiste à celte flexion pur 
compression sur le sol et sans changer de position. 

Il reste une quantité variable d'effort de traction ver- 
tivale sur le piquet, mais la compression sur le sol, 
déterminée par l'effort horizontal entre deux piquets, 
multiplie la pression du frottement et le glissement ne 
peut se produire. 

Elle est orientable parce que les cables glissant sur 
les poulies, le point d’applicalion de l'effort peut pren- 
dre toute position utile intermédiaire entre les pou- 
lies, 

Dans tous les cas, et surlout quand on prévoit de 
grandes variations dans la direction de l'effort, il est 
préférable de disposer plusieurs paires de moufles en 
étoile régulière. 

Celle disposition est aussi recommandable dans le 
cas d’une faible résistance du milieu d'application de 
l'effort : Sol amolli par l’eau ou sablonneux. 

Elle est {ransportable, parce que l'encombrement el 
le poids d'une amarre étant-proportionnels à l'appareil 
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qu'elle doit maintenir, elle n'est pas plus gênante 
qu'un paquet de cordages. 

Cet amarruge peut être disposé avec des moyens de 
fortune. 11 est préférable, pas plus coûteux et de plus 
rapide utilisation d'empioyer un modèle spécialement 
étavli pour un effort prévu. 

u Des licences d'application seront cédées avec garan- 
ie : 
— D'eflicacité pratique de cet amarrage ; 

— De possibilité à un homme seul et de force 
moyenne, aidé par l'équipage, et libre de son action 
sur le sol, c’esl-a-dire ne faisant pas partie du lest, 
d'amarrer ou camper un aéronat de façon qu'il soit 
en sécurité, sans surveillance, et dans tous les cas, 
excepté quand cet aéronat reçoit l’action d'un coup de 
vent assez puissant pour le rabattre sur le sol. A 


E. B. 


ann 
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Minckelers et l'invention du gaz de houille. — 
Sa première application au gonfiement des bal- 
lons. — Tel est le tilre de la Conférence que M. Adhé- 
mar de La Hault, directeur de La Conquête de l'Air, 
trésorier de l’Aéro-Club de Belgique, a faite dans le 
courant de l'hiver. Désirant faire connaître à ses com- 
patriotes, Minckelers, ce savant dont le nom est resté 
trop longlemps dans l'oubli, M. de La Hault a fait 
éditer sa conférence en une jolie brochure de vulga- 
risation, illustrée de beaux clichés. On trouvera sur le 
même sujet des renseignements détaillés dans l’Aéro- 
phile de janvier, renseignements dus à la plume érudite 
d'un écrivain belge, M. Boghaërt-Vaché. 

Cette brochure se trouve à l’Imprimerie des Travaux 
publics, 169, rue de Flandre, à Bruxelles. 


L’aéroplane pour tous, par MM. LELASSEUX et Mar- 
QUE, ingénieurs E. C. P., suivi de Les deux écoles 
d'aviation, par M. Paul PANLEvVÉ, de l’Institut. — Un 
volume illustré. — Prix : à francs. — Librairie Aéro- 
nautique, 32, rue Madame, Paris. 


Ce livre, dont de multiples éditions n’ont pas épuisé 
le succès, permet de se mettre en quelques instants 
au courant de la grande question de l’aéroplane, dont 
il n’est plus permis à personne d'ignorer les principes ; 
en un slyle qui sait être scientifique sans être ni rebu- 
tant, ni fastidieux, par des raisonnements mis à la 
portée de tous, sans l'emploi d'aucun formule mathé- 
inatique, ce beau volume tontient une théorie claire 
de l’aéroplane et de l'emploi de ses organes de direc- 
lion et de propulsion. Observant un juste milieu entre 
l'ouvrage de vulgarisation par trop banal et le précis 
scientifique de l'ingénieur, cette étude renferme un ta- 
bleau complet de l'aviation depuis son début jusqu'aux 
dernières prouesses de nos aviateurs, entièrement mis à 
jour dans ce nouveau tirage. 


Etude sur les hélices propulsives, par E. PRAYON, 
ingénieur. In-8° de xvi-% pages, avec 2 planches hors 
texte. Broché, 3 fr. 75 (H. Dunop et E. PINAT, éditeurs, 
47 et 49, quai des Grands-Augustins, Paris). 

Mais en ce qui concerne le propulseur, organe essen- 
lie], il reste beaucoup à faire. De l'avis des ingénieurs 
les plus compétents, la théorie de l'héiice propulsive est 
encore remplie d’obscurités et pour ce motif, son rende- 
ment est bien inférieur à ce qu'il pourrait être. Les th6o- 
riciens discutent. les praticiens tâtonnent et font des 
bélices au pelil bonheur suivant le mot d'un spécialiste 
autorisé. 

L'auteur s'est efforcé de jeter la lumière dans ces téne- 
bres et il a réussi. Ses formules simples et en même 
temps rigoureuses seraient facilement comprises par 
tous les praticiens et ieur permettront d’élablir une 
bonne hélice à rendement maximum. 


L’aviation, par MM. Pauz Pancevé (de l'Institut) et 
Eire BOREL. 1 vol. in-16, avec figures, de la Nouvelle 
Collection scientifique publiée sous la direction de M. 
Emile Borel, professeur à la Sorbonne, 3 fr. 50. (Félix 
Alcan, éditeur.) 


MM. Painlevé et Borel se sont efforcés de mettre à la 
portée du plus grand nombre possible d’esprits culti- 
vés les lignes essentielles de l’histoire du plus lourd 
que l'air, la contribution qu'apporte à la solution de ce 
problème l'étude du vol des oiseaux, la comparaison 
des diverses solutions proposées (orthoptères, hélicopte- 
res, cerfs-volants, aéroplanes), les avantages et incon- 
vénients de chacune d'elles, les raisons essentielles de 
la supériorité actuelle de l'aéroplane, les caractéristi- 
ques des divers types d'aéroplanes, et les principes es- 
sentiels de leur fonctionnement. Ils terminent par quel- 
ques considérations sur l'avenir de l’aéroplane, en par- 
ticulier, sur son utilisation miltaire qui préoccupe, à 
juste titre, tous les esprits. 

Cet ouvrage n'est nullement un traité théorique d’a- 
viation, mais les auteurs ont cru devoir y ajouter en 
appendice quelques développements sur la mécanique 
de l’aéroplane. Ils sont, de la sorte, utiles à une caté- 
gcrie importante de lecteurs, et les préparent à la lec- 
ture d'ouvrages plus techniques, ou de recherches théo- 
riques plus développées. 


Le Guide Centinental 1910. — C'est en élargissant . 
de plus en plus le cadre pourtant vaste de ses 55.000 ki- 
lomètres d’itinéraires, que le Guide Continental 1910 
indique autour d’une multitude de localités, ies routes 
conduisant dans toutes les directions, permettant ainsi 
au touriste de modifier à son gré l'itinéraire. Il publie 
aussi un certain nombre de cartes d’excursions autour 
de localités, qui ne sont pas des centres de tourisme 
proprement dits. Les plans de villes, complètement re- 
maniés, sont présentés d’une façon nouvelle, qui facilite 
beaucoup leur traversée. Les plans de quelques grandes 
villes sont agrandis sur deux pages. 

Amélioration très appréciée par de nombreux touris- 
tes, les curiosités, sites et les monuments dignes d’at- 
tention, sont relevés très soigneusement le long des 
routes. Le classement des hôtels est entièrement revu 
et mis à jour, ainsi que la liste des mécaniciens. 

Signe des temps, les champs d'aviation font l'objet 
chacun d’une carte spéciale mentionnant les abords, 
les garages d'automobiles et les voies d'accès. 

Pour recevoir franco le Guide Continental 1910,-adres- 
ser au Pneu Continental, Paris, 146, avenue Malakoff, 
0 fr. 40 pour Paris et 1 fr. pour la province. 

















Le 6 août, 11 h. du soir; Rueil; Le Brunehülde (1.500 
m'); M. G. Cormier ; Mille Lucie Theisse ; MM. Theisse, 


Gigleux. — Att. à 11 h. 30 matin, à Arcis-sur-Aube. — 
Durée : 12 h. 30. 

Le ? août, 4 h. 5: Kremlin-Bicètre ; Le Fläneur ; MM. 
Guillery, Caroly. — Att.: Champigny-sur-Marne. 

Le 8 août, Auxerre ; Vüille-d'Auxverre; MM. Bouchez, 
301y, Barberon. — Alt. à Pourrain, à ? h. soir. 


Le 11 août, après-midi ; Battersea (Angleterre); Nir- 
vana ; Mme Assheton Harbord et plusieurs dames. — 
Att. non loin du pont de Waterloo, après une descente 
mouvementée. 


10 h. matin ; Rueil ; Marguerile (1.200 m°); MM. Scelle, 
Sizaire, Naudin. — Att. à 4 h. du soir, à Dampierre 


- (Seine-el-Oise). — Durée : 6 heures. 


Le 15 août, 4 h. 1/2 du soir ; Paris ; L'Epi d'Or ; MM. 
Paul Malher, Dian jeune. — Att. à 5 h. 45, à La Ville- 
neuve-Saint-Martin, après avoir atleint une allitude de 
1.420 mètres. — Durée : 1 h. 15. 


Le 17 août, 4 h. du soir; Bagnolet; Audax-Il ; MM. 
Ch. Thévenin, Picard de la Vacquerie ; Mme Thévenin. 
— Alt. à 7 h. 1/2, aux Murets (Seine-et-Marne). — Alti- 
tude maximum : 1.900 mètres. — Durée : 3 h. 1/2. 
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AU jour le jour 
Un peu partout 


Le ? août, Lindpaintner quitte Mouzon, file sur Mour- 
melon, à 700 mètres d'altitude, et exécute un ma- 
gnifique atterrissage en vol plané. 

Le 3 août, Hubert Latham tente de gagner le prix 
Falco (Mourmelon-lssy-les-Moulineaux). Parti de Mour- 
melon à 5 h. 1/2 du soir, il dut atterrir aux environs 
d'Epernay. 

A l'école Farman, Herbster sort avec Mile Abou- 
kaïa, MM. Marcolla, Camarotta, Baugnief, Hoffmann, 
Colomb, Biïll, Loa, ete., etc. 

A Issy-les-Moulineaux, Lesna vole six tours à 20 m. 
de hauteur, sur Blériol ; Marchal, Stone, J. Labouchère, 
Taddeoli volent. 

A Mourmeion, à l'école Farman, H. Farman essaie 
un appareil destiné au génie et vole plusieurs tours 
devant la commission militaire, Beaud sort avec André 
et Eros. Louis Dufour essaie un appareil militaire, ayant 
à bord l’enseigne Laffont, puis emmène Parisot et le 
capitaine Goulianne... De Lamine, Louis Dufour, le 
lieutenant Remy volent seuls ou avec passagers. 

Le lieutenant Letheux tient l'air près de deux 
heures. Weymann effectue de beaux vols planés, mal- 
gré le vent violent. 

A l'école Antoinette, le chef pilote Laffont emmène 
ses élèves et essaye un deuxième appareil de pilotage 
à deux places. 

A Reims, Gournay, sur Libellule-Hanriot, vole. Perin, 
sur Henry-Farman, vole 15 minutes, fait deux tours 
avec passager, repart et éVolue autour de Reims, 
a 500 metres de hauteur ; il revient à Bétheny. 

A Villacoublay {Seine-et-Oise), le lieutenant Chevreau 
sur Wright fait un vol superbe sur la campagne. Le 
comte de Lambert emmène ses élèves et vole ensuite sur 
le terrain militaire de Satory. 

A Johannisthal, le lieutenant Haslinger, sur Avialie, 
a un léger accident. Plage tombe et alime son appa- 
reil. 

Le 4 août, à Chartres, à l’école de pilotage Savary, 
Picard poursuit son entraînement. 

A Etampes, Mamet réceptionne un appareil à deux 
places ; il emmène avec lui plusieurs passagers, à tour 
de rôle, et vole à 200 mètres au-dessus d'Elampes pen- 
dant 30 minutes. 

À Mourmelon, à l’école Farman, Henry Farmamn et 
Wevymann essaient un monoplan. Louis Dufour vole 
sur un appareil neuf et donne des lecons à divers 
élèves. Le capitaine Matzievitch, sous la conduite d'’eli- 
moff, fait un vol en hauteur et un vol plané. Les offi- 
ciers aviateurs continuent l'entrainement. Le capitaine 
3alenzi et le lieutenant Vuillierme passent leur brevel. 

A l’école Sommer, le lieutenant de Caumont vole à 
700 mètres. Molla passe son brevet. Glorieux, Vissaux, 
le lieutenant Girard volent seuls. Bouvier s'élève à 
150 mètres et atterrit en vol plané. Gaston de Manthé 
exécute deux vols. 

A l’école Antoinette, Laffont emmène ses nombreux 
élèves entre 30 et 40 mètres de hauteur. 

A Mulhouse, Amerigo, sur Avialie, vole 40 minutes, 
à 100 mètres, descend en vol plané. 

Le 5 août, à Pescara {Italie}, André Frev, sur Som- 
mer, monte à 200 mètres, descend en vol plané. Barrier 
exécute de beaux vols. 

Paul Miltgen a effectué, à New-Jersey, New-York et 
Montréal une série de vols remarquables, dans les pre- 
miers jours d'août et, notamment, le 5. 

A Issy-les-Moulineaux, Leblanc et Mamet volent sur 
Blériot : à Mourmelon. Weyvmann, Efimoff, Michel Ma- 
thieu exécutent divers vols. 

René Caudron vole de Paris-Plage à Merlimont et 
retour. soit 15 kilomètres en 11 minutes et atterrit 
après un vol splendide au-dessus de la mer. De Loet et 
Pons, sur Caudron, s'entraînent. 
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Le 6 août, à l'école Savary, Picard fait de nombreu- 
ses sorties. 

À Etampes, R. Simon passe son brevet et vole 21 mi- 
nutes à 600 mètres de haut. Le sénateur Reymond, Ca- 
valieri volent. 

À Juvisy, Ladougne vole 25 minutes à 100 m. de hau- 
teur ; Lesure, sur Voisin, passe son brevet de pilote : 
Godard effectue quelques vols. 

A Mourmelon, l'entrainement continue. 

A Padoue (Italie), Leonino da Zara, sur H.-Farman 
de course, passe son brevet de pilote, par un beau vol de 
60 kilomètres ; il emmène successivement quatre 
passagers et établit le record italien du vol à 
trois: 

Le T août, à Chartres, Picard part à 3 heures ; à une 
hauteur de 100 mètres il couvre deux fois un im- 
mense circuit de 25 kilomètres environ et atterrit 
en un vol plané. Savary vole avec des passagers. 
Poillot effectue sa première sortie sur Savary. Mousnier, 
sur Blériol, couvre de jolies lignes droites. 

A Juvisy, Ladougne, sur Goupy, reste trois quarts 
d'heure à 200 m. de hauteur ; Lesure monte à 100 mèt. 

A Mourmelon, Weiss s’entraine sur Kæchlin et vole 
3/4 d'neure, à 300 m. de haut. 

Vols nombreux à l’école de pilotage Antoinette. Le 
comte de Robillard exécute cinq magnifiques vols ; Laf- 
font emmène ses élèves; André Fouquet vole pour la 
première fois. 














Monoplan Hanriot, vu en dessous 


(Pholo Branger) 


A Reims, Moser, sur Hanriot, emporte des passa- 
gers. De Pischof, sur Pischof, exécute plusieurs vols. 

A Mulhouse, Amerigo, sur Aviatic, vole 1 heure à 
250 mètres, descend en superbe vol plané et fait ensuite 
plusieurs vols avec passagers. ë 

Latham vole d'issy-les-Moulineaux à Dreux. 
N'ayant pu en raison de son état de fatigue prendre Le 
départ dans le Circuit de l'Est avec toutes ses chances, 
le célèbre aviateur emploie ce moyen original pour aller 
se reposer quelques heures dans sa famille, au château 
de Maillebois. 

A Buc. le lieutenant de vaisseau Byasson passe son 
brevet sur biplan Farman ; e'est le premier officier 
de marine muni du brevet de pilote aviateur. Le 
capitaine du Perron, les lieutenants Binda, Chentin 
continuent leur apprentissage. 5 

A Mourmelon, Glorieux fait cinq tours sur Sommier. 

Le 8 aoûi, à Pordenone (Italie), a eu lieu, en pré- 
sence de 30.000 spectateurs, l'inauguration de. l'école 
italienne d'aviation, Cheuret, avec ses élèves Cei, Ca- 
ono, CoLianchi, sur biplan Farman, à exécuté plusieurs 
vols. ; È wa 

Le lieutenant de Caumont vole de Nancy à Lunéville. 
A Chartres, notre excellent confrère et ancien colla- 
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borateur Poillot, sur biplan Savary, vole 40 minutes à 
50 mètres de hauteur. 

A Blackpool, Tétard, sur hiplan Farman, exécute deux 
vols, doublant la Tour à 400 mètres de hauteur. 

A Casteljaloux, Bertin fils accomplit des vols intéres- 
sants, avec passagers. 

A Bouy, à l'école Farman, Verschaeve sort pour la 
première fois. Dufour essaye deux appareils et continue 
ses leçons. Wynmalen, pour sa quatrième sortie, 
vole pendant une heure cinq minutes, double la 
cathédrale de Reims, a 700 mètres, retourne au 
hangar. Puis il tente le record de la hauteur, mais n’al- 
teint que 1.100 mètres. 

A Chartres, à Etampes, à Issy, l'école continue. 

A Juvisy, Ladougne vole pendant une heure, sur bi- 
plan Goupy, avec un passager. 

A Mourmelon, Weiss. sur Kæchlin, vole 1 h. 1/4 à 
travers la campagne. 

A l'école Antoinette, le comte de Robillard passe son 
brevet et vole à 70 mètres. Laffont emmène tous ses 
élèves. 

A Paris-Plage, Caudron passe son brevet de pilote. 

A Reims, Moser exécute une dizaine de vols avec 
passagers. Xavier Martin exécute des vols superbes el 
pleins d'audace ; Gournay limite sur Libellule. 

A Mulhouse, Amerigo vole à 50 mètres, pendant 40 
minutes. 

A Johannisthal, Wiencziers et Engelhard volent, le 
premier 28 minutes, le second 11. Thelen brise son 
aéroplane. 

A Blackpool, Tétard et Roë font des vols de 20 à 30 
mètres de hauteur. 

Le 9 août, en Hollande, Olieslaegers vole deux 
heures, à 600 mètres de hauteur, sur le Blériot-XI de 
ses débuts, celui de Barcelone, Oran, Nice, Gênes. 

A Pescara, André Frey. sur Sommer, vole à 250 m. 
au-dessus de la mer et de la campagne. Barrier vole 
19 minutes. 

A Mourmelon, Laffont emmène tous ses élèves : Mile 
Marvingt, le colonel Zelinski, Cure font des lignes droi- 
tes. 

A l'école Farman, Verschaeve et Wynmalen passent 
leurs brevets. 

André Beaud, le capitaine Oulianine, le capitaine Mat- 
zievitch, Hubert-Zaykin volent. 

Louis Dufour passe son brevet: Michel Mahieu part sur 
Châlons. revient sur Bouy-Reims où il vire et atterrit 
au camp, dans le vent, après 2 heures de vol chro- 
nométrées. 

Chez Anloinetle, le comte de Robillard passe son bre- 
vet. Le colonel Zelinski, le lieutenant Kumaroff, 
Mlle Marvingt, Paris, Leclerc, Cromier, Bresson, Dester, 
Chiori sortent. 

Bouvier vole sur Sommer, 45 minutes et livre l’ap- 
pareil au représentant du gouvernement russe. Weiss. 
sur Kæchlin, vole une demi-heure. 

A Reims, Gournay, sur Hanriot, vole 12 minutes à 
50 mètres et plusieurs fois à la vitesse de 80 kilomètres. 

A Kiel, Mordhorst fait une chûte avec un appareil 
de son invention. 

A Pordenone (Italie), Ehrmann vole sur Blériot et 
Cagno sur Farman. 

À Johannisthal, Wiencziers vole 41 minutes avec pas- 
sager:; Dorner limite; Thelen vole seul 40 minutes à 
150 mètres : Brunnhuber atteint 120 mètres. 

A Blackpool, malgré le vent, Tétard, White. Roë 
volent. Roë a un accident. 

Le 10 août. Le lieutenant Mailfert, accompagné du 
lieutenant Lorrain. est parti âe Bouy et a exécuté une 
reconnaissance de 25 minutes à 500 mètres de hauteur. 

A Lanark, Cattaneo, sur Blériot, eouvre 227 kilo- 
mètres 57 mètres en 3 heures 11 minutes 41 se- 
condes 4/5. Cecil Grace, Mac Ardie, le jeune Hanriot, 
xadley volent. 

Partant de Blackpool, Rolert Loraine suit la côte 
jusqu'a Southport, traverse la mer, descend à 
Rhos, couvrant, en 1 h. 33 min., plus de 60 miles. 
\hite part de Blackpool et traverse la baie de Mar- 
cambe, descend à Barrow et retourne à Blackpool. 

\ Johannisthal, Jeannin vole 1 h. 54 minutes; 
Brunnuher, 2 h. 40; Heim gagne le prix d'altitude, 
mais est victime d'un accident et se blesse très griè- 
vement. 

À Etampes, le capitaine Togukawa, Koffmann, Togni 
écutent quelques vols. À Mourmelon, Laffont con- 




















tinue le pilotage des Antoinetle; Glorieux passe son 
brevet sur Sommer ; Weiss vole 45 minutes à 200 m., 
sur Xœæchlin. 

A J'aérodrome de la Champagne, Henri Gournay, 
sur sa Libellule-IHanriot, passe son brevet de pilote. 
Cordonnier, Chassagne, Morane, Moser, Leyat, Pivot, 
de Pishoîf, Delpech s’entrainent. 

A Ashbury-Park, Walter Brookins est victime d’un 
accident, Monté sur son biplan Wright, en présence 
d'une grande foule de spectateurs, il essaya de faire 
un cercle de petit rayon ; l’aéroplane capota et tomba 
au milieu de la foule, tuant deux hommes et un enfant. 
L'aviateur a été grièvement blessé. 

Le 11 août, à Padoue (Italie), Leonino da Zara, avec des 
passagers, vole 40 minutes, pendant vingt kilomètres, 
à 100 mètres de hauteur. 

Le lieutenant Remy, sur biplan f'arman, vole de 
Mourmelon à l'aérodrome de la Brayelle; il atterrit 
en un très beau vol plané. 

Poillot passe les trois épreuves du brévet, à Chartres, 
sur biplan Savary. ; 

Gorrissen, à 7 h. 1/2 du soir, quitte l'aérodrome de 
Johannisth&l, atterrit dans la cour de l'Hôpital de Britz, 
va rendre visite à Heim et revient atlerrir, à $ heures, 
à l'aérodrome. 

A Bouy, à l'école Farman, le lieutenant Remy parl 
de Châlons et atterrit au fort de Vandeuil. Zaikine 
vole. Weymann part à 11 h. 15 pour Mézières. 

A Chartres, Mousnier s’entraine sur PBlériot. 

A Dinan, Forest brise son appareil Voisin et fait 
nos SE de 15 mètres, mais sort indemne de cet acci- 
dent. 

À Elampes, à l'aérodrome de la Beauce, à l’école 
H.-Farman, Bill, Colombe, Togukawa, Kostine volent. 

A l'école Blériot, Bon travaille : M. Amand passe son 
brevet de pilote ; M. le sénateur Reymond fait de beaux 
vols ; Petrowski, Lukowski volent. 

A Mourmelon, à l'école Voisin, Sée passe les épreu- 
ves du Erevet. 

A Johannisthal, Thelen et Jeannin volent. Wineziers 
vole avec des passagers, mais brise son appareil en 
atterrissant. Pas d'accident de personne. Gorrissen vole. 
Thelen enlève 110 kilos et s'élève à 399 mètres de hau- 
teur. 

A Pordenone, Ehrmann fait de jolis vols, sur Blériol. 
Cagno, sur Farman, enlève deux passagers. 

À Pordenone, Ehrmann fait de jolis vols, sur Blériot. 
vol. 

Le record de hauteur battu. — Drexel, aviateuz 
anglais, accomplit, sur Blériot, une performance su- 
perbe à Lanark, battant le record du monde de hauteur, 
et s'élevant à 2.013 mètres. 

Le 12 août, devant les chefs Touaregs, F. Parent, à 
Issy-les-Moulineaux, sur biplan Poulain-Orange, exé- 
cute divers vols intéressants. . 

A Courtrai, Lesna est victime d'un accident assez 
grave. 

A Chartres, à l’école Savary, Robert Savary et Poil- 
loi emmènent des élèves. 

A Mourmelon, à l’école Antoinette, Meurisse, Cha- 
tain, Meyer, Bresson, Chioni d'Ésterre, le lieutenant 
Clavenad exécutent plusieurs vols. 

A Johannisthal, Jeannin gagne le prix Bleichrœrer 
et la coupe Lanz; Engelhard vole cinq minutes avec 
211 kilogrammes. 

Latham gagne le Prix Falco. — Läatham accomplit 
le raid Mourmelon-Issy-les-Moulineaux, en une seule 
étape, 180 kilomètres en 3 h. 10. Parti à 8 h. 55. il 
s’enlevait sur son monoplan, et après avoir exécuté trois 
tours de piste, pour gagner en hauteur, il se dirigeait 
sur Paris. 11 passait à Meaux à 11 h. 5. À 11 h. 50 il appe- 
raissait sur Paris à 500 mètres d'altitude, passait au- 
dessus de la Bourse ; le monoplan, malgré le vent. tra- 
versait la Seine et, après avoir contourné la tour Eiffel, 
alterrissait à Issv à 12 h. 5. Le champion d’Antoinelle 
gagne le prix Falco (10.000 francs) pour fe voyage Mour- 
melon-Issy d'une seule traite, à 30 kilomètres de vitesse 
par heure au minimum. Le trajet compte en même 
temps pour le Prix du Voyage de 25.000 francs, offert 
par le Daily Mail. 

Le 13 août, à Mourmelon, malgré un vent violent, 
Bouvier a effectué un vol d'une demi-heure avec le 
lieutenant Girard 

A Etampes, les élèves de l'école Farman S'entrainent ; 
Aboukaïa, Koffmann, Colonfb font des lignes droites ct 
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volent. À Issy, l’ingéniur K. Parent passe ies Jeux 
dernières épreuves de son brevet et exécute plusieurs 
vols sur biplan Poulain-Orange avec une passagère, 
Mme Odier. M. Voisin vole à 400 m.; Jacques Labou- 
chère fait de beaux vols sur monoplan Zodiac. 

A Saint-Cyr, Garos, sur demoiselle Santos-Dumont, 
vole pendant la nuit. 

M. Farman évolue au-dessus de Saint-Cyr; Guyan- 
court sort de Buc, rentre à son aérodrome, fait une 
descente en vol plané de 100 mètres. 

A Chartres, Edmond Poillot s'élève, à 6 h., du champ 
d'aviation, monte à 100 m., évolue au-dessus de la 
ville et de la campagne à 200 m. et, au bout de 32 mi- 
nutes, atterrit en un superke vol plané. 

Le 14 août, Latham vole de Chartres au Havre, 
se rendant au meeting de la baie de la Seine, avec es- 
cale à l'aérodrome de Deauville où on l’ovationne. 

A Bouy, à l’école Farman, Louis Dufour essaye deux 
appareils avec passagers. Weyman, André, Zaikin, Mile 
Dutrieu, Kostine volent. 

A Saint-Cyr, Garos vole sur sa Demoiselle Santos- 
Dumont. 

A Genève, Audemars gagne le Prix de Vitesse ; Ame- 
rigo, celui de Hauteur; le Prix de Totalisation est 








Le nouveau biplan H. Farman avec lequel le célèbre aviateur 
a volé 1 h. 4 en emportant 3 passagers. (Photo Rol) 


remporté par Dufaux, 1 h. 36 min. 39 s., qui accomplit 
également le plus beau vol, 1 h. 1 m. 27 s. 4/5. 

Le 15 août, Bielovucic, sur Voisin de course, vole de 
Mourmelon à La Fère ; Ravelto passe son brevet de pi- 
lote ; Sée et Carabelli volent. 

Chez Antoinette, le comte de Robillard vole contre 
grand vent, 

A Pontlevoy (Loir-et-Cher), de Morlat effectue plu- 
sieurs vols. 

A Reims, M. de Pischof vole avec plusieurs passagers. 
avec plusieurs passagers. 

Le 16 août, au meeting de Biarritz, Tabu'eau, sur 
biplan Maurice Farman, après avoir couvert huit tours 
de piste à des hauteurs variant de 12 à 15 mètres, 
atlerrit en un beau vol plané et vole dans la soirée 
avec trois passagers. Dufour, sur Voisin : Grand, sur 
Blériot: Leforestier, sur monoplan Olga ont effectué 
des vols intéressants. 

A Blackpool, Roë, Drexel, Grahame White volent 

A Bar-le-Duc, Gaudart, sur Voisin, vole 30 minutes. 

A Francfort-sur-le-Mein, le lieutenant de Niederman 
vole sur Kummer. Au bout de quelques instants, il 
tombe sur le sol, brise son appareil et se blesse griè- 
vement. 

Leonino da Zara a fait deux voyages à travers la 
campagne sur le pays de Carrara (Italie), avec passa- 
gers. 
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A Chartres, l'entrainement continue : Mousnier tente 
la première épreuve du brevet de pilote ; Delétang vole : 
Robert Savary essaye un nouveau biplan. ; 

A l'aérodrome de la Beauce, Mahieu, Herbster, Bru- 
neau de Laborie font de beaux vols. Le comte de Ma- 
1ynsky passe son brevet de pilote et fait. ensuite plus 
de 100 kilomètres ; Koffmann passe la première épreuve 
du Lrevet. 
ole Kæchlin, Weiss el Joliot volent seul. 

_A Issy-les-Moulineaux, Barioni vole 20 minutes À 
150 mètres ; Marchal vole sur Blériot. 

À Juvisy, Didier vole sur Farman, Lesire sur Voisin. 

A Mourmelon, le lieutenant Baugnies passe son bre- 

vet de pilole, sur Sommer. 
: A l’école « Farman », le lieutenant Mailfert part 
a 5 h. 15 pour Bar-le-Duc, avec le lieutenant Cla- 
venad; il va jusqu'a La Cheppe et fait 12 kilom. 
en 25 minutes, soit 28 kil. 500 de moyenne. fu 
retour, il fait le même trajet en 8 minutes, soit 
90 kilomètres de moyenne. Celle différence montre 
quelle était la vitesse du vent. 

A Bouy, Leclère, Zaïiklin, André Eros passent avec 
succès leur brevet de pilote. Dans la soirée, Fischer, 
Wynmalen, L. Dufour, Beaud, Mlle Dutrieu, Kostine 
volent sous la direction de Louis Dufour. 

A Pontlevoy, de Morlat fait 3 kilomètres. 

A Reims, Gournay vole 25 minules à 100 m. de hau- 
teur. 

Le 17 août, à Versailles, Garros, venant de Saint-Cyr. 
en évoluant au-dessus de la ville, eut une panne de 
moteur près du château. Il voulut atterrir place d’Ar- 
mes, en vol plané. L'appareil s'engagea dans les fifs 
télégraphiques, tomba et ful sérieusement endommagé. 
L'aviateur est indemne. 

Morlon, sur Blériol, exécuta un vol de cinquante mi- 
nutes de Marfleur à Belleville-sur-Mer, traversa l’es- 
tuaire de la ne et retour. 

A Genève, Taddeoli vole dans la tempêle. 

Darioli, à Issy-les-Moulineaux, exécute plusieurs vols 
à 150 mètres. 

A Etampes, Cavalieri, Kebouroff, Blanchard, le sé- 
nateur Reymond, Henriot font quelques vols. Piotro- 
wosky passe avec succès deux épreuves de son brevet. 

A l'aérodrome de la Beauce, à l'école Farman, 
Mahieu et Herbster sortent avec des élèves ; Herbsteir* 
emmène M. Farman père ; le comte de Malynski s'en- 
traine ; Mahieu vole avec M. Polack ; Bruneau de La- 
borie vole. 

A Mourmelon, à l’école Farman, Eros, Zaikin, Paris, 
Leclerc, André volent seuls. Parisot va à Châlons, at- 
lerrit et revient au camp. Louis Dufour emmène Mme 
Farnier. Les élèves et les lieutenants Sido et Mailfert 
s'entraînent. Le comte de Robillard-Cosnac fait un Peau 
vol à travers la campagne, pendant une heure, ave: 
passager, sur Antoinelte. 

A l'école Kæchlin, Kœchlin vole avec passager : 
Weiss vole avec passager, pendant une heure ; Joliot 
vole 20 minutes. 

A l'école Voisin, Carabelli, Schatz, Singh, Pizzagalli 
s’entrainent. 

A Reims, Xavier Marlin vole 100 mètres pendant 
0 minutes, puis, repart et évolue dans un vent vioient 
pendant 10 minutes. 

A Johannisthal, Engelhard exécute un total de 35 tours 
avec passagers. 

Thelen, avec l’aviateur Von Gorrissen, s'est élevé de 
Francfort-sur-le-Mein à 5 h. 44 du matin, voila 
au-dessus de la campagne, dans la direction de 
Mayence, qu’il atteignit à 6 h. 26, continua sur’ 
Mannheim et atterrit sur la colline Hetscheim, 
par suite d’une panne de moteur 

ie 17 août, Thelen part de Francfort à 5 h. 54 du 
matin, avec un passager, arrive à Mayence à 6 h. 26, 
atterrit à Weisenau pour remplacer son moteur et passe 
le Rhin ; il atterrit quelques instants après. Wencziers 
vole de Francfort à Grossen-Sand. Jeannin vole 90 
kilomètres, sur biplan H. Farman. Il élail parti de 
Mayence et atterrit entre Worms et Mannheim. 

A l'école Farman, Eros, Zaïkine, Beaud, Florencie, 
Paris, Leclère, André, Fischer, Loridan tentent jeurs 
premiers vols. 

Louis Dufour essaie les appareils d'Amborena et qu 
capitaine Tekuyvama. 
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Le premier Aéroplane marin 


Nous complétons aujourd'hui nos renseignements an- 
térieurs sur cet intéressant appareil. 

L'Aéroplane marin Henri Fabre est un aéroplane 
muni de flotteurs destinés à lui permettre de naviguer. 
de préndre son essor et de descendre sur l'eau. 

Il se. compose d’un châssis vertical analogue à un 
cadre de bicyclette sur lequel est fixé : 

A l'arrière, la surface portante principale 
teur en arrière encore de cette surface. 

A l'avant, les gouvernails de direction et de pro- 
fondeur, ainsi que le stabilisateur. 


et le mo 


Au milieu, le siège du pilote. 
Cet ensemble aéroplane repose sur trois flotteurs 








l'app: 


agitée par le passage des flotteurs avant ; 3° Chaqué 
flotteur ayant son fond constitué par une seule surface 
continue peut affecter une forme peu résistante à l'air, 
celle d'un morceau d’aile de monoplan Antoinette. On 
évite ainsi la résistance de l'air du redan et le flotteur 
remplit une troisième foncton, il sert de surface por- 
tante dans l'air ; Cette forme de flotteur, surface 
plane dessous, surface cylindrique dessus, a l'avantage 
d'agir comme surface hydroplane, même si le flotteur 
se trouve complètement immergé. Ainsi, il peut dis- 
paraitre à travers une vague, il n'engage pas, mais 
reçoit au contraire par le fait de sa vitesse, une poussée 
verticale de bas en haut plus énergique que jamais. 






D'ordinaire ce type de surface hydroplane a l’incon- 
vénient de donner lieu, en vitesse, à des chocs très 
durs, dès qu'il y a les moindres vagues. La surface 


HP RNES 


Les essais de l'hydro-aéroplane Henri Fabre. — 1. A bord du remorqueur, l’hélice est mise en marche. — 2. Vue de 
eil de trois-quarts par l’avant montrant bien les détails de l'agencement ainsi que le système de construction des poutres 


armées de la membrure., — 3. L'appareil en vitesse va prendre l'essor. — 4. L'appareil embarqué à bord du remorqueur. 


hydroplanes, l’un à l'avant du châssis, les deux autres 
sous les surfaces principales arrière. 





Flotteurs. — Ce sont des hydroplanes du type « Ri- 
cochet-Bonnemaison » en ce sens que la surface hydro- 
plane est constituée par le fond même de l’organe flot- 
teu:. 
Mais, tandis que dans lé « Ricochet », la stabilité 
longitudina'e «st obtenue en plaçant, l'une devant 
l’autre, deux surfaces hydroplanes réunies par un 
redan et formant ensemble un flotteur unique, ici la 
surface avant a été complètement séparée de la sur- 
face arrière et chacune de ces surfaces forme le fond 
d'un flotteur différent. 

On obtient ainsi les avantages suivants : 1° Les 
surfaces peuvent être très éloignées l'une de l’autre, 
ce qui augmente la stabi'ité longitudinale sur eau : 
2° Si l'on à soin de diviser la surface arrière en deux 
fotteurs parallèles suffisamment éloignés, on augmente 

En tdérablenent la stabilité latérale sur eau et les 

flolteurs arrière ne se trouvent pas dans de l’eau dé 

















porlante en contact avec l’eau, qui n'est que de quel- 
ques décimètres carrés en vitesse, se trouve instanta- 
nément décuplée à la moindre dénivellation de l'eau, 
cela en raison de la faible inclinaison de la surface 
sur l'horizontale. Le flotteur recoit alors des accélé- 
rations verticales de bas en haut égales à 10 fois son 
poids. 

Pour absorber ces chocs dangereux, les flotteurs 
hydroplanes Fabre ont la surface portante souple. Elle 
est constituée par une feuille de bois, contreplaquée 
en trois épaisseurs, qui travaille à la manière d'une 
peau de tambour. De la sorte, l'ossature même du 
flotteur est préservée des chocs trop brutaux des va- 
gues, comme la roue et l'es Te voiture sont 
ervés par le pneumatique des chocs de la route. 

En plus de celà, une très grande souplesse est ména- 
gée entre la carcasse du flotteur et les parties lourdes 
de l'appareil. 

Comme on peut s'en rendre compte par un examen 
des photographies, l’élasticité de presque toutes les 
pièces de l'appareil, montants ailes, longerons de châs- 
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sis, câbles d'acier, etc. entre en jeu pour transmettre 
l'effort de la vague au moteur et au pilote. 

Les flotteurs Henri Fabre ont, au repos, un tirant 
d’eau extrêmement faible, 25 centimètres environ, tirant 
d’eau qui s’annule en vitesse. La forme fuyante du 
dessous des flotteurs permet de passer sur les algues, 
filets et autres corps flottants, ainsi que de s’échouer 
sans danger, même en vitesse. 

Aucun navire propulsé n’a autant de facilité d’évo- 
lutions en eau peu profonde qu'un tel hydroplane 
propulsé par une hélice aérienne. Cela est même tel- 
lement vrai que s’il n'y avait plus d’eau du tout, si 
l’aéroplane marin Fabre venait atterrir sur un champ, 
il n’en résulterait pas de dommage, car ses flotteurs 
hydroplanes sont assez solides pour faire alors l'office 
de véritables patins. 

Du reste une disposition est à l'étude pour permettre 
à l’aéroplane de partir et d’atterrir indifféremment sur 
eau et sur terre Quant à la résistance des flotteurs à 
l'eau salée, qu'il nous suffise de dire que dans une 
période d'essais, un de ces aéroplanes est resté deux 
mois à la mer sans être sorti de l’eau. 


Les ailes. — Ce sont des ailes Fabre brevetées à 
voilure reployable. 

Pour un aéroplane marin, la nécessité de plier la 
voilure lorsque l’aéroplane est au repos s'impose encore 
davantage que sur terre. 

Lorsque l'aéroplane est arrivé dans un port et qu'on 
veut l'y laisser séjourner quelques jours, il est de toute 
nécessité de serrer la voiiure de ses ailes pour que 
l'appareil ne soit pas culbuté par les coups de vent 
qui peuvent survenir. 

Les ailes Fabre réalisent la solution de ce problème 
et une fois sa voilure ployée il ressemble à un navire 
à sec de toile. 


L’aile se compose de quatre parties : 

1° LA POUTRE ARMÉE. — Placée tout à fait à l'avant 
de l'aile à la slace qu'occupent les os, dans l'aile de 
l'oiseau, la poutre armée constitue l'unique longeron 
de l'aile. È 

Cette poutre armée, par le fait qu’elle est unique est 
très solide, de sorte qu'on peut l’employer à des be- 
sognes diverses. En particulier, c’est elle qui est char- 
gée de donner appui aux flotteurs, de maintenir le 
couple du moteur, de donner, à l'appareil, sa rigi- 
dité, ete. 

Cette poutre, d’une construction toute nouvelle et 
brevetée, est employée non seulement pour les ailes et 
gouvernails, mais encore pour les longerons de châssis 
et pour la carcasse des flotteurs. en un mot tout dans 
l’appareil est en poutre armée Fabre. 


2° LES LATTES. — Ce sont les rémiges de l'aile. Lames 
de bois superposées et collées à la manière d’un ressort 
de voiture, elles viennent s’encastrer à une extrémité 
dans la poutre armée et travaillent en porte à faux 
comme la plume de l'oiseau qui vient s’encastrer sur 
l'os avant de l'aile. C’est à l’aide de brides d’un démon- 
tage remarquablement rapide que les lattes sont fixées 
à la poutre armée. 

Ainsi l'aile Fabre est parfaitement mécanique, très 
facilement démontable et réparable en même temps 
qu'elle est celle qui se rapproche le plus de la nature, 
de l'aile de l'oiseau. 


3° La vorrure. — Le tissu utilisé est le simili-soie 
employé sur les voiles légères des yachts de course. 
Entièrement cousu à la main, muni d’œillets et de ren- 
forts comme les voiles de bateaux, le tissu ne se fixe 
plus à l’aide e clous de tapissier, mais à la manière 
d’une voile de navire que l’on envergue sur ses espars. 

On peut donc facilement enlever la voilure pour la 
laver ou la réparer, puis la remettre rapidement er, 
place et cela, sans démonter aucune pièce du sque- 
lelte de l'aile. 

La voie comporte des gaines aux endroits qui Cor- 
respondent aux lattes de l'aile ; pour mettre en place 
la voile, on enfile ces lattes dans les gaines : la voile 
vient alors se fixer sur l'avant, contre la poutre armée, 
à l’aide d’un système ingénieux de bagueltes de bois 
enfilées dans l’ourlet, tandis que sur l'arrière la voile 
vient se fixer sur chaque extrémité de latte à l'aide 
de claps ou crochets à ressorts. 

C'est en ouvrant ces crochets que la voilure se détend, 


et coulissant autour des lattes à l’aide de ses gaines, 
comme un fourreau autour d’un parapluie, vient se 
serrer contre la poutre armée. 

Un tel dispositif procure, en outre, l'avantage de 
pouvoir détendre la voilure lorsqu'elle ne fonctionne 
pas ou lorsqu'elle reçoit la pluie ou l'humidité, pour 
la retendre, ensuite, à volonté. Un appareil qui a 
beaucoup servi, ayant la tension de ses toiles réglable 
à volonté, ne présente pas l'aspect lamentable de beau- 
cour d'aéroplanes actuels, trop rapidement couverts de 
rides. 


4° LES BÉQUILLES. — Ce sont les leviers qui empêchent 
la poutre de se tordre sous l'effort du porte à faux 
de la voilure. 

Elles sont donc, dans ce but, très solidement encas- 
trées sur la poutre armée. 

Des câbles d'acier capelés sur l'extrémité inférieure 
de la béquille servent à régler l'angle d'attaque de la 
voilure où à produire le gauchissement de l'aile. 

Souvent, ces béquilles servent encore de poinçons 
pour consolider l’aile à da flexion et en même temps de 
Honant par lequel l'aile vient s'appuyer sur le flot- 
eur. 

Tel est cet appareil qui a fourni la première solution 
expérimentale d'un problème longtemps cherché. 


LES MOTEURS D'AVIATION 
Le Nouveau Moteur REP 


(50-60 chx) 





Il y à diverses méthodes, pour les constructeurs d’aé- 
roplanes, de rechercher le succès. 

La première ne nécessile pas de grands efforts céré- 
braux. Elle consiste à s'inspirer de très près (restons 
courtois) de modèles antérieurement mis au point et à 





Le nouveau moteur REP (50-60 chx). 


lancer sur le marché des engins nouveaux (?) qui res- 
semblent comme des frères, à queiques détails près, à 
certains de leurs prédécesseurs. Le procédé est com- 
mode sinon très délicat, mais évidemment ces réé- 
ditions plus ou moins réussies de types déjà connus 
n'ont rien à voir avec la poursuite du progrès en avia- 
tion 

D'autres constructeurs, heureusement, sans mécon 
naître les travaux d'autrui, continuent à chercher par 
des movens personnels le perfectionnement des machi- 
nes volantes. Tâche autrement malaisée et ingrate, 
pleine de risques et de sacrilices, mais qui leur vaut 
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aussi, lorsqu'elle aboulit, avec des succès commerciaux 
dignements achetés, la considération due au véritable 
mérite. Parmi ces chercheurs ingénieux et opiniâtr 
l'un des plus connus et des plus estimés, M. Robert 
nault-Pelterie, avait déjà obtenu avec ses premiers 
modèles des succès remarqués. Il semble toucher avec 
son nouvel aéroplane, dont les expériences se poursui- 
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ses cssais Officiels, rappelés plus loin, ont fait sensa- 
tion. 

Le nouveau moteur REP, plus puissant que le pre- 
mier modèle à 7 cyl., qui fait 35 CV, possède seule- 
ment 5 cylindres 110-160, disposés en éventail dans 
des plans parallèles et qui travaillent sur deux mane- 
tons décalés de 189°. I1 développe 60 chx à 1.200 tours. 
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Coupe des nouveaux moteurs REP (20-60 chx). 


veul brillamment, au succès absolu qu'il s'était fixé 
omme but. Le jeune ingénieur, cette fois encore, a eu 
le double mérite d’avoir créé l’aéroplane et le moteur 
qui l'anime, car le moteur est nouveau. 

C'est de ce nouveau moteur REP que nous voudrions 
dire quelques mots aujourd'hui, car les résultats de 


Cette disposition a pour but 

1° D'obtenir une meilleure utilisation de la matière 
en faisant travailler plusieurs cylindres sur le même 
maneton; 2° de permettre un refroidissement large- 
ment suffisant des cylindres à aïlettes, uniquement 
par le courant d'air résultant de la translation. 
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Avec le nombre de cylindres impair, elle, a, en outre, 
l'avantage de permettre une réparution rigoureusement 
uniforme des explosions dans le temps, et l'emploi, 
pour la distribution, d’une seule et unique came C. 

Les cylindres A, à culasse hémisphérique, sont ve- 
nu: de fonte avec les aïlettes. Les deux soupapes de 
grand diamètre B, sont inclinées sur l’axe des cylin 
üres et commandées toutes deux par le même culbu- 
teur. Les cinq culbuteurs reçoivent leur mouvement 
alternalif de la came à rainure C qui porte deux bos- 
sas?s et tourne quatre fois moins vite que le moteur. 

Elie est commandée par un train d’engrenages cal- 
culé ‘le telle sorte que l'axe intermédiaire puisse entrai- 
ner Girectement la magnélo; trois pignons seulement 
assurent, de celte façon, la distribution et l'allumage. 


Le vilebrequin, à deux manetons d’une seule pièce, 
avec ses masses d'équilibrage, est monté sur roule- 
ments à billes, dont l’un R*, de construction spéciale, 
sert de butée doulle pour supporter la poussée de 
l'hélice. 

Le travail de plusieurs cylindres sur le même mane- 
ton a nécessité une disposition spéciales des bielles 
une Lielle maîtresse E porte seule le coussinet en bronze 
dur qui embrasse la soie du vilebrequin ; les bielleltes 
F s’articulent dans un logement ménagé dans la tête 
de la bielle maîtresse. Le montage particulier de ces 
articulations permet d'obtenir une surface de frottc- 
ment largement suffisante. 


Le graissage se fait par circulation d’huile sous pres- 
sion. La pompe à piston P, de construction particulière, 
est mûe par un excentrique. L'huile est distribuée aux 
deux portées des manetons par l'intérieur du vile- 
brequin. 

Le carburateur a été construit sur le principe ordi- 
naire, avec prise d'air addilionnel G, commandée si- 
muitanément avec ;'étrangleur ; logé dans le fond de 
carter, il est complètement à l’abri des variations brus- 
ques de température. 


Une magnéto spéciale à double allumage permet le 
départ au contact sur accumulateur qui est seul em- 
ployé. 


Le poids du moteur complet, avec la magnéto et 
toutes les connexions d'allumage et avec une accumu- 
lateur de 20 ampères pesant ? kil. 750, ne dépasse pas 
150 kilogrammes. 


Le 18 juin 1910, un essai de 10 heures consécutives 
a donné lieu aux constatations officielles suivantes, qui 
constituent le pius élogieux el le pius probant des 


salisfecil : 
Durée de marche sans arrêt : 10 h. 2. — Puissance 
moyenne : 52-54 HP. — Consommations totales : es- 


sence, 198 litres ; huile, 24 litres. 

Les consommations spécifiques ressortent ainsi à 
276 grammes d'essence et 41 gr. 5 d’huiie par cheval 
heure. 

Les aviateurs ont apprécié comme il convient l'intérêt 
de ces résultats. 


Un nouveau prix en perspective. — M. Dausset, 
rapporteur général du budget de la Ville de Paris, à 
annoncé qu'il réserverait, sur le prochain budget, l'ins- 
criplion d'une somme de 100.000 francs au minimum 
en vue de doter d’un prix important une grande épreuve 
d'aviation qui serait organisée par la Ville de Paris, pour 
l'année 1911. 


Deuxième Exposition Internationale 
de Locomotion aérienne 


Le 15 octobre prochain s'ouvrira, au Grand-Palais, la 
deuxième Exposition internationale de Locomotion aé- 
rienne. Comme son aînée, elle est organisée par l’Asso- 
ciation des Industriels de la Locomotion aérienne, sous 
la direction de MM. Robert Esnault-Pelterie, commis- 
saire général et André Granet, secrétaire général. 
L'Aéro-Club de France, la Fédération Aéronautique In- 
ternationale, le Muséum d'histoire naturelle et l'Obser- 
vatoire prètent leur concours à cette Exposition. 


On connait les principes généraux qui ont assuré l’an- 
née dernière, le brillant succès de cette grande manifes- 
lation industrielle et sportive. C’est d’abord la décoration 
uniforme des stands de la grande nef, de façon à ne 
pas permettre aux maisons déjà anciennes et puissantes 
d'éclipser les nouveaux venus par le luxe d’une instal- 
lation dont les maisons plus jeunes ne pourraient sup 
porter les frais. Comme on a pu le constater en 1909, 
cette mesure, si favorable aux débutants sans léser au- 
cun droit acquis, a permis à l'architecte André Granet de 
donner à la décoration du Grand-Palais une harmonie 
ct un cachet artistique tout à fait remarquables. De 
plus, les exposants se trouvent intéressés dans les béné- 
lices éventuels ; on ne leur demande done pas, comme 
il est arrivé souvent, de sacrifices immédiats sans com- 
pensation. 


Cette formule &’Exposition d'affaires, :de Salon vrai- 
ment commercial a donc fait des preuves. Aussi ne 
faut-il pas s'étonner de la voir cette année tout à fait 
en faveur. Les adhésions des marques les plus fameuses 
de l'industrie aéronautique et des industries annexes 
sont déjà parvenues au secrélariat général 62, rue Cau- 
martin, et malgré les 30 stands qu'il à spécialement 
prévus dans la grande nef aux aéroplanes en vraie 
grandeur, le secrétaire général se demande anxieuse- 
ment comment il pourra faire droit aux demandes d’em- 
placement qui lui parviennent de tous côtés. Les retar- 
dataires feront donc bien de se hâter. Cet empressement 
des exposants se comprend encore mieux lorsque l’on 
constate la modicité du prix des emplasements. En voici 
un aperçu stands d'aéroplanes sous la coupole : 
4.000 fr. le stand à forfait : dans le nef : 2.000 fr. le 
stand de 180 m°; 1.500 fr., le stand de 130 m° ; autres 
stands d’aéroplanes : 1.000 fr. Stands sur l'allée cen- 
lrale : 50 fr. le m° ; sur les allées latérales : 30 frf. le m° ; 
dans la galerie du rez-de-chaussée : 20 fr. le m°. Au 
1" étage : balcon, 20 fr. le m° ; autres stands 15 fr. le m°. 





Ces prix comprennent parquet, tapis, balustrade et en- 
seigne pour les stands de la nef au rez-de-chaussée ; le 
parquet et le tapis seulement pour les autres stands. 





Comme en 1909, à côté de l'élément industriel el com- 
mercial qui démeure sa principale raison d'être, la 
deuxième Exposition internationale de Locomotion aé- 
rienne comporte divers autres groupes, classes ou sec- 
tions qui ont déjà recueilli l'unanime approbation des 
intéressés. Citons la section rétrospective et scientifique, 
la classe 15 (Photographie aéronautique), la classe de 
physiologie aéronautique dans le groupe 4 (Sciences), la 
classe 17 et 18 (Invention, plans et modèles réduits), ele. 
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IRIGEABLES 





Le « Clément-Bayard-ll », — Le 10 août, le Clémenl- 
Bayard a évolué au-dessus de la plaine de Compiègne. 
Le dirigealle, tout à fait au point, a emmené plusieurs 
passagers, parmi lesquels le colonel Capper et M. Ha- 
milton Fyfe. M. A. Clément a été très félicité. 

Le 14 août, le Clément-Bayard, ayant six personnes à 
bord, s'est élevé à 5 h. 10 du soir; malgré le vent, il 
effectua un long parcours, évoluant au-dessus de Sois- 
sons ; il n'a mis que 18 minutes pour revenir de Sois- 
sons à La Motte-Breuil ; il a atterri à 7 h. 30. 
ainsi du 85 kilomètres à l'heure. 

Le 16 août, le dirigeable, partit à 7 h. 50 du matin 
de La Motte-Breuil, atterril à Breteuil (Oise), après 
avoir passé à Amiens, et revint à son hangar à 
9 h. 30. À 6 h. 15 du soir, il fit une nouvelle sorlie, 
passa au-dessus de Soissons et atterrit à La Motte- 
Breuil à 7 h. 30. La marche du dirigeable a été parfaite. 





Le « Ville-de-Paris », — Le 14 août, le Ville-de-Paris 
a effectué une première sortie, de $ h. à 9 heures du 
malin et a évolué au-dessus de Verdun. 

Le dirigeable « Ville-de-Lucerne », — Le S août, 
le dirigeable Ville-de-Lucerne, en cinq ascensions, à 
transporté quarante-huit passagers, battant les records 
des dirigeables français à ce point de vue. 

La première ascension eut lieu à 9 heures, c'était 
une simple ascension de service ; les deuxième et troi- 
sième, de 9 h. à midi. Les autres furent effectuées de 
midi à 6 heures du soir. Parmi les passagers, citons : 
M. M. Warner, A.-E. Muelier, M. et Mme Staul (de 
Nancy), M. et Mme Feldmann ;: MM. Stuart, Haf, Marius 
Kronauer, Victor Moutier, Zaliropulo, baron Louis de 
Rothschild (de Vienne), F.-H. Cocdyeur, Koster, Hans 
Barlh, etc., etc. 





Le dirigeable a évolué au-dessus de Lucerne, des éñ- 
virons de la ville et du lac des Quatre-Cantons. Il est 
allé jusqu'à Wilznau, Kastanienbaum, Meggen. Il était 
piloté par MM. F. Airault, André Roussel, Bahty-d’A- 
vricourt. 

Le Ville-de-Lucerne continue presque journellement 
ses sorties avec voyageurs. Du 21 juillet au 14 août, 
le dirigeable a fait 32 ascensions, piloté par M. F. 
Airault, puis par M. André Roussel: le 15 août, le di- 
rigeakle à fait quatre voyages, de 3 h. 30 à 6 h. 30. 





Les dirigeables allemands. — Les manœuvres de 
dirigeables, qui avaient été arrêtées pendant quelques 
jours, ont repris le $ août. Le Parseval-1, parti à 7 h. 
du matin pour Sarrebruck, était de retour à Metz à 
midi. L'atterrissage s’est effectué sans accident. 

Le 1% août, le Parseval-VI à fait, à Munich, sa pre- 
mière sortie, avec quinze passagers, et a atterri sans 
incident devant son hangar. 


Londres-Paris en dirigeable. — Une Société s'or- 
ganise à Londres pour l'établissement d'un service di- 
rect de transport aérien de passagers entre Londres et 
Paris. On a déjà émis le projet de construire un diri- 
geable capable de contenir vingt passagers. 


Un raid de 139 miles, — M. E. T. Willows a ac- 
compli le voyage Cardilf-Lee, près de Londres (139 miles 
ou 224 kilom.) dans la nuit du 7 au 8 août dans un 
dirigeable de sa construction. 

Les dirigeables italiens. — On vient d'utiliser le 
dirigeable militaire Z-bis pour des expériences fort 
curieuses. L'enveloppe de cet aéronat avait besoin de 
sérieuses réparations. Avant d'y procéder, on éleva 
le dirigeable à 200 mètres ; on provoqua le déchirement 
des sept bällonnels qu'il comporte, Au début, la des- 
cente fut très lente ; les deux extrémités se dressèrent 
verticalement sans se déformer ; l'enveloppe se sépara 
ensuite en deux; la nacelle descendit plus vite, avec 
une vitesse de chute ne dépassant pas trois mètres à la 
seconde. 

— On construit deux autres dirigeables du même 
type, mais de 4.000 m°; l’un sera affecté à Venise, 








Une excursion au-dessus du lac, du dirigeable de tourisme en commun « Ville-de-Lucerne » 
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Proprieétaire des Brevets £ 
1903. — 17 Décembre, à Kitty-Hawk, l'appareil Wright vole 250 mètres en 30 secondes, 


contre un vent de 33 kilomètres à l’heure (Premier vol mécanique). 
1908. — ;1 Décembre, au Camp d’Auvours, Wilbur Wright gagne la Coupe Michelin, par 
124 kilomètres en 2 h. 20 m. 23 sec. 


1909. — Au Meeting de Vichy, Tissandier gagne tous les premiers prix. 
A Reims (première journée), Tissandier gagne le premier prix de la vitesse... 
Au Meeting de Juvisy, de Lambert gagne tous les premiers prix. 


#2 SUR APPAREIL WRIGHT FRANÇAIS 


Vols de Ville à Ville (1909) 
Le 29 Septembre, Wilbur Wright double Ia statue de la Liberté dans le port de New-York. 


Le 18 Octobre, le comte de Lambert part de l'aérodrome de Juvisy pour aller doubler la 
Tour Eiffel, à 600 mètres de hauteur. 


SUR APPAREIL WRIGHT FRANÇAIS 





Vols sur la Mer (1910) 
Le 3 Avril, Popoff accomplit la croisière Cannes-iles de Lérins et retour. 
Le 3 Juin, Rolls traverse la Manche aller et retour, 65 kilométres en une 
heure 35 minutes. 


Le 10 Juillet, Brookins bat le reccord du monde d'altitude par 1902 métres. 


TOUTES PERFORMANCES SUR APPAREILS WRIGHT FRANÇAIS 
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l'autre à Vérone. La marine recevra des dirigeables de 
12.000 m°. 

— Le 16 août, le nouveau dirigeable de M. Celestino 
Usuelli a effectué sa première sortie à Turin et a évolué 
pendant deux heures au-dessus de la ville. 


J. JANN 





L'Hyärogène par l'Hydrogénite 


Plusieurs de nos lecteurs nous ont demandé des 
renseignements précis sur le nouveau procédé de pro- 
duction de l'hydrogène el de ravitaillement en gaz léger 
par l'hydrogène. Nous allons essayer de les satisfaire, 
nous tenant, d’ailleurs, à leur disposition pour complé- 
ter les détails ci-dessous, car c'est là une nouveauté qui 
présente le plus haut intérêt, surtoul pour la pratique 
des dirigeables, 

En ellet, comme les aéroplanes, les dirigeables ont 
besoin, en arrivant à l'étape, d’être ravituillés, les 
uns en essence, les autres en essence et en hydrogène. 

Si l'essence se trouve partout, il n'en est pas de 
même pour l'hydrogène. Aussi est-on dans l'obligalion 
de faire suivre les ballons par des tubes d'acier con- 
tenant le gaz nécessaire, comprimé à 150 atmosphères. 

Tout nalurellement, avec le développement de l’aéros- 
tation on à été amené à chercher à se passer du con- 
cours de ces tubes dont le transport est très coûteux 
et très diflicile. Il s'agissait de fabriquer l'hydrogène 
rapidement à l'endroit où il doit être utilisé. 

Plusieurs soiutions ont été proposées, mais elles né- 
cessitent un matériel lourd el encombrant et une très 
grande quanti.é d'eau pour la production du gaz. 

Le ?1 juiliet dernier, au parc de l’Aéro-Club de France, 
a été expérimenté un nouveau procédé pour la fabri- 
cation de l'hydrogène au moyen de l’hydrogénile qui 
a donné des résultats très satisfaisants. 

Dans des fûts métalliques pesant 25 kilos, se trouve 
l'hydrogénile. Celte malière se présente sous l'aspect 
d'une poudre grise qui jouit de la propriété remarr-- 
quatle de libérer, par incinération en vase clos, l'hy- 
drogène qu'elle contient. On retire le couvercle de ces 
récipients qui sont introduits dans des générateurs 
fermés par des autoclaves. Un trou, bouché par une 
broche, est ménagé dans ces fermetures ; il sert à in- 
troduire une allumette enflammée qui, en tombant, 
communique le feu à l'hvdrogénite. Immédiatement, 
l'hydrogène se dégage en abondance. I traverse, avant 
de se rendre au ballon, un refroidisseur et un bac spé- 
cialement aménagés pour retenir les poussières qui 
pourraient ê!re entrainées. Dix minutes suffisent pour 
que l’incinération soit complète. 

L'hydrogène obtenu est chimiquement pur, toujours 
le même, la composition de l’hydrogénite étant cons- 
tante. 

L'encombrement de l'appareil est des plus réduits, 
puisque, pour un débit de 150 m° à l'heure, un seul 
chariot suffit à le transporter. La quantité d'eau né- 
cessaire pour une telle production n'est que de quel- 
ques litres par heure. 

En pratique, il faut 3 kilos pour produire un mètre 
cube d'hydrogène. 

Pour un ballon de 2.600 m’, il faut 6.000 kilos d’hv- 
drogénile, tandis que pour gonfler le même ballon avec 
des tubes d'hydrogène comprimé à 150 kilos de 7 m' 
de capacité, il faudrait 300 de ces tubes pesant ensemb'e 
24.000 kilos. De plus, ces tubes ne voyagent qu'en 
pelite vitesse et à des tarifs spéciaux, tandis que, pour 
l'hydrogénite, tous les tarifs sont applicables. 

On se rend compte de l'économie réalisée de ce fait 
par l'emploi de l'hydrogénite. 

L'appareil représenté par les photographies produit 
50 m° à l'heure. Il a été utilisé pour le gonflement du 
ballon Hirondelle, cukant 200 m°, qui à atterri aux 
environs de Senlis, ayant encore 50 kilos de lest à 
bord. Le pilote pesait 90 kilos ; c'est dire que le gaz est 
de très bonne qualité. 

Ce procédé est, dès maintenant, très au point. Il sem- 
ble s'appliquer particuliérement aux gonflements el 
ravitaillements des ballons en campagne. Il est assez 
économique et à l'avantage énorme de ne nécessiter 
qu'une quantité insignifiante d’eau, que l’on emporte, 
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une fois pour toutes, à bord de la voiture sur laquelle 
se trouvent placés les appareils générateurs. 
Telles sont les caractéristiques de ce procédé dû à 


Phases successives du gonflement d’un sphérique 
avec l'appareil à hydrogénite 


l'industrie française et qui est appelé à rendre de grands 
services à l’aérostation militaire, PxILos 
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CONVOCATIONS 

Comité de direction : les jeudis 1* et 15 septembre. 

Commission scientifique : en vacances. 

Commission sportive : sur convocation du président. 

Commission d'aviation : sur convocation du président. 

Commission des dirigeables : sur convocation du pré- 
sident. 

Commission des sphériques : sur Convocation du pré- 
sident. 

Commission de la Bibliothèque : sur convocation du 
président. 

Commission du Contentieux et des Etudes juridiques : 
sur convocation du président. 

Commission des Fêtes : sur convocation du président. 

Diner mensuel, le jeudi 1" septembre, à 7 h. 1/2, au 
Carlton, 121, avenue des Champs-Elysées. Prix du cou- 
vert: 10 francs, tout compris. Les inscriptions pour le 
diner, réservé aux seuls membres du Club, sont reçues 
la veille au plus tard. 





Les Aviateurs du Circuit de l'Est à l'Aéro-Club de France 


En allendant que l'Aéro-Club de France offre, après les 
vacances, un grand banquet aux triomphateurs du Cir- 
cuil de l'Est, il les fétait le 17 août jour äe leur arrivée, 
au cours d’une réceplion à laquelle assistaient MM. le 
général Brun, ministre de la Guerre, entouré de hautes 
personnalités militaires et des officiers-aviateurs, M. Rey- 
mond, sénateur ; Grosdidier, député ; Dausset, conseiller 
municipal de Paris, Léon Barthou et Jacques Balsan, 
vice-présidents du Club, etc. 

On trouvera, à la fin de la relation du Circuit de 
l'Est, le comple rendu de cette réception dont le carac- 
ère intime devail aller au cœur: des aviateurs. 








Coupe Nationale d'Aviation ‘ Henry Deutsch de la Meurthe 


Celle épreuve due à une nouvelle libéralité de M. Henry 
Deutsch de la Meurthe entrera pour la première fois en 
compétition à dater du 1°" septembre jusqu'au 31 octo- 
bre 1910. Elle a pour but de préparer le Tour de France 
en aéroplane. Elle sera attribuée suivant un règlement 
élabli chaque année par la Commission d'aviation de 
l’Aéro-Club de France. Elle consiste en un objet d'art 
d'une valeur de 10.000 francs. 

Voici les condilions essentielles pour 1910. La Coupe 
sera attribuée, à titre provisoire, au constructeur fran- 
cuis de l'appareil effectuant le premier dans les délais 
sus-indiqués le trajet sans escale de l'aérodrome d’'Issy 
au champ de manœuvre d'Orléans en se maintenant à 
310 mètres de hauteur minima sur la moilié au moins 
lu parcours, condition constatée par le diagramme d'un 
lLaromètre enregistreur plombé. L'appareil devra em- 





porter un pilote et un passager dont le poids total sera : 


complété, s'il y a lieu, à 150 kilogrammes par du lest 
mort plombé, à représenter à l'arrivée. 

Les constructeurs de l’aéroplane et du moteur, et le 
jilote devront être Français, ie pilote possédant, au 
moment de l'inscription, le brevet de pilote-aviateur de 
l'Aéro-Club de France, Engagement écrit du constructeur 
à faire parvenir au secrétariat de l'Aéro-Club de France 
l'avent-veille du jour choisi pour la tentative, accompa- 
gué d'un droit d'inscription de 160 francs valable pour 
toute la durée dé a mise en compétition, La Coupe 
devra ctre gagrice lois fois pour être définitivement 
« [ > 


Epreuve dispulée sous les règlements de la Fédération 


BULLETIN OFFICIEL 
DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


SOCIÉTÉ RECONNUE D’UTILITÉ PUBLIQUE 


Siège social: 35, rue François-ler, Paris (VIII*). — Télégr. : Aéroclub, Paris. — Téléph. : 666-21 
Parc d'Aérostation : avenue Bernard-Palissy, coteaux de St-Cloud. Tél. 288 (Saint-Cloud). 
Parc d'Aviation : Issy-les-Moulineaux. 


Aéronautique Internationale et de la Commission spor- 
tive aérienne. 





Comité de Direction du 4 août 1910 


Ballotlage et admission de MM. Maurice Herbster, 
Jean Bielovucie, Raymond, Mole, Louis Domecq, le ca- 
pitaine L. Langlois, Louis Delaunay-Belleville, Marcel 
Loridan, le capitaine J. Blanchard, Louis Passavant, 
Léon Parisot, Georges Vignat. 

Brevets de pilote-aéronaute. — Sur proposition de 
la Commission des Ballons sphériques, le Comité a dé- 
cerné le brevet de pilote-aéronaute à Mlle Marie Tissot, 
MM. Balny d'Avricourt, Elie Lassagne, Charles Case- 
nave, Frédéric Airault, Bailleau, 3. Aumont-Thiéville, 
Mme Airault. 


Erevets de pilote de dirigeables. — Sur ploposi- 
tion de la Commission des Ballons dirigeables, le brevet 
de pilote d’aéronat a été décerné à MM. Frédéric Ai- 
rault et Balny d'Avricourt. 


Coupe d'aérostation Gordon-Bennett 1910. — 
M. Alfred Leblanc a été désigné pour représenter la 
France à la Coupe « Gordon-Bennett » des ballons sphé- 
riques, à Saint--Louis, aux Etats-Unis. 





Ascensions au Parc de l'Aéro-Club de France 


31 juillet 1910. — 11 heures du matin Aéro-Club-Ill 
(1200 m°). MM. G. Suzor, Pierre Bousquet, Paul Bous- 
quel, Montetiore. Att. à midi 10 à Sceaux. Durée 
1 h. 10. 

31 quille. — 3 h. 50 du soir, L’'Escapade (1.200 nr), 
MAN. G. Bricard, le capitaine Pellegrin, J. Aumont-Thié- 
ville, André Bourdet. Escale à 6 h. 1/2 près Lieusaint, 
où Mme André Jodot remplace en nacelle M. Aumont- 
Thiéville. Alt. définitif, 4 kilomètres plus loin, dans l’ar- 
rivée d'un grain orageux. (Ascension d'instruction mi- 
litaire.) 

1" août. — 3 h. 30 du soir, Le Volta (900 m°). MM. E. 
Barbotte, le capitaine Gouney, le capitaine Langlois. Att. 
à 6 h. 40, à Gournay-en-Brie. Durée : 3 h. 10. (Ascen- 
sion d'instruction militaire.) 

1% aoùl. — 3 h. 35 du soir. Aéro-Club-V (900 m'). 
MM. G. Blanchet, le capitaine Berthon, le lieutenant Pi- 
card. Att. à 5 heures à Neuillv-en-Vexin. Durée : 1 h. 25. 
(Ascension d'instruction militaire.) 

à août. — 3 h. du soir. Excelsior (1.600 m'). MM. FR. 
Grosdidier, le commandant Girodon, le capitaine Blan- 
chard, le comte Arnold de Contades. Alt, non indiqué. 
(Ascension d'instruction militaire.) 

3 août. — 3 heures du soir, Ariane (150 m') Mme E. 
Carton, Mme de Salmegeane. Att. à 6 h., à Othis. Du- 
rée : 3 heures. 

7 août. — Aéro-Club-TIT (1.200 m°). MM. Clerget, Blin, 
Victor, Mme Denis-Orsini. Att. non indiqué. 

7 août. — Aéro-Club-Ii (1.200 m'). MM. Clerget, Blin, 
Campbell Wood. Att. non indiqué. 

7 août. — 3 h. du soir, Aéro-Club-V (900 m°). MM. Le- 
loup, le capitaine Pellegrin, le lieutenant Picard. Att. 
non indiqué. (Ascension d'instruction mihtaire.) 

Il août. — Midi, Aurore (900 m'). MM. E. Barbotle, le 
capilaine Langlois, le capitaine Berthon, ALL à 1 h. 30 
à Versailles-Charntiers. Durée : 1 h. 30. 

11 août. — 1 h. 25 du soir X. (600 m'. M. Maggiar. All. 
à 4 heures à Orsay, près Palaiseau. Durée : 2 h. 35. 
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Les Appareils BLÉRIOT 
GAGNANTS du Circuit de l'Est 
TISS US TÉLÉ PHONES 


SONT MUNIS DE 
SOCIÈTE INDUSTRIELLE DES TÉLÉPHONES, 25, rue du Quatre-Septembre, PARIS 
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Tissus Caoutchoutés 


METZELER| 


SONT UTILISÉS 


pour les DIRIGEABLES 





Léon MAXANT 


38 et 40, rue Beigrand, PARIS (20°) 
(Station du Métro : Gambetta) 












Baromètres de pause icon, graduation alti- 
métrique 3.000, 8.000 mètres. 

Baromètres ln indiquant les dife- 
rences de hauteur de moins de | mètre. 

Trousses Altimétriques de poche, renfermant 
boussole, baremètre de hauteur, thermomètre 





Zeppelin avec ou sans montre. 

Parseval I BAROMÈTRES, TRERMOMÈTRES. AYGROMÈTRES ENREGISTREURS 

Parseval V STABILOSCOPE du Capitaine RUAS 
indiquant instantanément la montée ou la des- 

Parseval VI ÿ cente d'un ballon. 

Ruthenberg Dysemomètres pour ballons captifs et pour 

Schütte-Lanz T'ossai des tissus ot des cordages employés à 


leur construction. 

appareils enregistreurs combinés, réunissant 
les indications de plusieurs instruments sous 
wa petit volume et un faible poids, 


et un grand nombre de Ballons Sphériques 


pour les AÉROPLANES 


Blériot 

Voisin 

H, Farman 
Clément-Bayard (Demoiselle) 
EtC:, etCr 


SOCIÉTÉ PAR ACTIONS 


METZELER & C 











Paris, 1, Rue Villaret-de-Joyeuse 
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Automobiles 


RENE IL'X FRERES 





Moteur d'aviation RENAULT Frères 
VOITURES AUTOMOBILES - MOTEURS SPÉCIAUX - CANOTS 
Usines & Bureaux : BILLANCOURT (Seine) 


ENVOI GRATUIT DU CATALOGUE SUR DEMANDE 














Rois des PHARES — PHARES des Rois 


Les Phares 


B.R. G. ALPHA 


sont les 





plus puissants, | 
les meilleurs 
s 22 
ACÉTTLÈNE DISSOUS 8. RC. 


l'Éclairage incomparable 








Q" « FHINEUF ‘ à neuf, nettoie métaux, glaces, ete, 
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EN VENTE PARTOUT 


RODRIGUES GAUTHIER & C', 67, Boulevard de Charonne, PARIS 
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AÉRONAUTIQUE - CLUB 
DE FRANCE 


Société agréée par le Gouvernement 
Siège social : 

58, rue J.-Jacques-Rousseau, Paris (t") 
Télégraphe : Aéronotik-Paris 
Téléphone : 204-24 
PARC D’AÉROSTATION 
9, cAvenue de Paris, à ‘Rueil 
Téléphone : 19, à Rueil 
PARCS D’AVIATION 
Champlan-‘Palaiseau (S.-et-0O.) 
Issy-les-Moulineaux 











COMITÉ DE DIRECTION DU 26 JUILLET 1910 


Présidence de M. Saunière. 

Admissions : Les admissions suivantes sont pronon- 
cées : 

Membres associés : MM. Edouard Vedovelli, Bataille 
(Paul), Guyot (Ch), Jacquier (Henri). 

Membres actifs : MM. Joubard (Louis), Finet (Ernest), 
Quellemec (Frédéric), Maurice (Paul), Gausset (Gaston). 

Membres titulaires : Mille Lucie Theisse, Mme Ra- 


vaine. 

Brevels de pilote aéronaute. — Le krevet est accordé 
à MM. Marguerit et Bortheiser. 

Brevet de pilole aviateur. — Ce brevet est accordé 
à MM. A. de Pischof et de Baeder. 

Concours de Francfort. — Comme suite à la plainte 


adressée au Comité, par M. Dard, au sujet du rôle 
joué par un de ses collègues dans son différend avec 
le commissaire sportif des concours de Francfort, le 
Comité décide la radiation de ce membre des contrôles 
de l'A.-C. D. F. 


Fête de seplembre. — Un départ de ballons est fixé 
au 4 septembre 1910. Le gaz sera fourni aux pilotes 
au prix de © fr. 11, un membre du tour d'ascension 
pourra être donné à chaque pilote aux conditions 
habituelles. Les pilotes prenant part à ces acensions 
pourront s'inscrire pour les Prix Theisse. 





LE 26€ DINER TRIMESTRIEL 


Quoique la période des vacances ne soit pas favorable 
a ces sortes de réunions, le dîner du ?2 juillet a eu 
le succès habituel de ces sortes de réunions, toujours 
si cordiales. 

Nous avons relevé parmi la liste des présents les 
noms de MM. Saunière, Roger Aubry, Gritte, Cormier, 
Coignet, Genêt, Leprince, Brismontier, Hélitas, Mar- 
guerit, Phalibois, Méan, Menant, Rossignol, Le Bon- 
Desmottes, Peyret, Mever, Godefroy, Radigue, Boudet, 
Cousin, Perpelte, de Coster, Comtois, Marx, Lacoste, 
Dupont, Quinsac, etc., elc. 


e 


LOUIS PAULHAN DÉCORÉ 


M. Millerand, ministre des Travaux publics, tenant la 
promesse qu'il avait faite au président de l’Aéronau- 
tique-Club de France, a signé, le 15 juillet dernier, le 
décret nommant Paulhan, chevalier de la Légion d’hon- 
neur. Pa: 

Ce n’est pas seulement une belle vicloire de l'aviation 
française que le ministre a voulu récompenser, mais 
aussi le savoir et le courage du mécanicien qui ont 
fait le hardi pilote applaudi par tous. 

Plus que jamais cette distinction peut s'appeler la 
Croix des Braves, car c’est bien à un brave qu'elle à 
été remise, et l'Aéronautique-Club de France remercie 
{ous ceux qui, en approuvant sa demande, ont estimé 
avec lui que le ruban rouge avait sa place marquée 
sur la poitrine du vainqueur de Londres-Manchester. 

JS. 












FÉMININ 


_. se Otella’ 


COMITÉ DU 25 JUILLET. 
Séance extraordinaire 

Présidence de Mme Ed. Surcouf. 

Présentes : Mmes Blériot, Abulféda, ,Griffié, M. Savi- 
gnac, la comtesse de La Valette, Mlle Marie Tissot. 

Le brevet de pilote-aéronaule de la « Stella » est altri- 
bué à Mme Airault, secrétaire générale, après examen 
du dossier déposé par elle à l'appui de sa demande, les 
ascensions relatées ayant été reconnues exactes et satis- 
faisantes, Notre vaillante collègue devient ainsi la troi- 
sième pilote-aéronaute de la Stella qui lui adresse ses 
plus sincères félicitation 

Admissions. — Ont été ratifiées les admissions sui- 
vantes : Mme Hirschmann ; MM. Michel Ephrussi et 
Jacques Faure. 









COMMISSION SPORTIVE DU 4 AOUT 1910 

Félicitations. — De chaleureuses félicitations sont 
adressées à Mme Surcouf pour sa nomination d'officier 
d'académie. 

Rallye-aulomobile de la fjèle des Ballons Fleuris 
du 30 juin. La Commission sportive attribue : une 
plaquette d'argent à Mme Bougard ; une plaquette d’ar- 
gent à M. Surcouf ; une médaille d'argent à M. Bougard. 

Prix de Poliakoff. — Sont détentrices au 30 juillet 
par 10 ascensions : Mme Aïrault ; Mlle Marie Tissot. 

Prix Bourdon. — Ce prix est détenu par Mme Surcouf, 
pour son voyage d'Issy-les-Moulineaux à la ferme du 
Clos, près Vernon. 





Une première Ascension 


Présidente d'honneur de la Stella, la princesse Henri 
de Polignac, n'a pas ménagé au sport aéronautique f6- 
minin les marques variées et précieuses de sa sympa- 
thie ; mais pour être présidente d'honneur elle n’enten- 
dait pas être une aéronaute honoraire. Les circonstances 
l'obligèrent toutefois à différer beaucoup plus qu'elle 
n'aurait voulu son iniliation aux excursions aériennes. 
Le deuxième meeting d'aviation de Reims devait lui 
fournir l’occasion souhaitée : elle s'offrit le 10 juillet 
dernier. 

La princesse Henri de Polignac a bien voulu sur la 
prière de la Stella écrire de celle ascension inaugurale 
le compte rendu qu'on va lire. Il est impossible de mieux 
rendre les impressions neuves et le charme imprévu 
que le tourisme en ballon réserve à celles de nos socié- 
laires qui n'ont pu encore suivre cet exemple : 

« Je profite d'une occasion qui se présente pendant 
la Semaine d'aviation de Reims pour metire à exécu- 
tion mon projet, longtemps caressé et toujours remis, 
d’une ascension en sphérique. Il fait lourd, le temps est 
un peu orageux. Mais le calme de l'air me paraît pro- 
pice pour cette initiation aux charmes de la navigation 
aérienne. 

« Il est midi : le ballon La Champagne de 1.600 mètres 
cubes, qui se balance doucement sur la place du Bou- 
lingrin, est vraiment séduisant, tout décoré de nom- 
breux pavillons français, la nacelle elle-même joliment 
drapée de velours rouge. 

« Nous nous installons de notre mieux dans l’espace 
un peu restreint qui nous resle entre les sacs de lest, car 
nous sommes cinq passagers : la princesse Naritshkine, 
notre aimable pilote M. Jacques Faure, mon frère le 
comte Charles de Polignac, mon mari et moi. 

« Mais bientôt, j'entends le « Haut les mains », et 
j'éprouve cette molle sensalion si étrange de quilter 
terre. 

« Nous voilà au-dessus de la ville : elle se déroule sous 
nos yeux, dominée par les tours grises de sa majestueuse 
cathédrale qui s’estompe dans la brume. Le vent faible 
nous laisse très galamment le temps de contempler à 
notre aise ce ravissant panorama. 

« Aucune sencetion de vertige contrairement à ce que 








408 l'Aérophile 


redoutent généralement ceux qui n'ont pas reçu le 
baptème de l'air ; c'est donc sans aucune appréhension 
que je me penche sur le rebord de la nacelle. 

« Le spectacle est d'ailleurs assez pittoresque en ce 
moment; nous surplombons à une faible hauteur le 
quartier de cavalerie : les soldats groupés dans les cours 
et aux fenêtres, font une chaleureuse ovation à ces deux 
femmes qui ont trouvé ce moyen original pour enfrein- 
dre la consigne et jeter un coup d'œil dans les casernes. 

« Notre ballon n'étant pas encore bien équilibré, nous 
descendons légèrement : tous de se précipiter, pensant 
nous voir atterrir. Mais un quart de sac de lest nous 
fait bientôt remonter, au milieu des rires des bons trou- 
piers amusés. 

« Nous dépassons maintenant la ville; nous voilà 
dans la campagne : plus d'obstacles. M. Jacques Faure 
nous propose une petite chasse au bout... du guiderope, 
dans ces grandes plaines de Champagne si fertiles en 
gibier. La corde traine à terre, mais en vain; aucun 
lièvre ne se lève. Le ballon s’abaisse de plus en plus 
et nous éprouvons la sensation délicieuse d’un balcon 
mobile qui glisse doucement en frôlant les blés d’or, les 
coquelicots et les herbes folles. En vain encore, nous 
tentons une cueillette de fleurs ; mais la hauteur de la 
nacelle nous empêche de les atteindre. Il ne nous reste 
donc plus rien à faire si près de terre, et puisque le 
soleil n’a pas voulu venir à nous, allons à lui. 

« Un quart de lest, puis un autre : nous montons, 
montons. Les bruits d'en bas s’éteignent peu à peu; le 
ronflement des autos qui nous suivent devient de plus 
en plus sourd. Puis, tout à coup, changement de lem- 
pérature ; l'air me semble humide ; au-dessous de nous, 
les objets s'ouatent de brume, puis... plus rien. C’est le 
silence et l’enveloppement gris des nuages qui nous en- 
tourent. Nous montons vite, sans doute. car bientôt, en 
même temps que la chaleur se fait sentir, la réverbéra- 
iion du soleil sur la masse cotonneuse que nous traver- 
sons, devient de plus en plus éblouissante. En effet, les 
derniers voiles de gaze se déchirent et nous restons 
émerveillés devant le spectacie féerique qui s'offre à nos 
yeux. Au-dessus de nous, le ciel bleu, intense de coloris, 
et un soleil resplendissant qui baigne de ses rayons ar- 
dents la fantasmagorie laileuse des nuages que nous 
dominons : à perte de vue, des apparences flottantes de 
vrêtes, mamelons el pics neigeux émergent de cette im- 
mensité grandiose. Cependant l'œil ne peut se fixer nulle 
PAR aucune de ces formes changeantes ne sait le re- 
enir. 

















st un spectacle unique el inoubliable que nous 
ions de contempler, si notre pilote ne nous 
rappelait à la raison en nous invitant à redescendre. 

« Un coup de soupape, puis un autre : mais la cha- 
leur est telle, et la dilatation du gaz si grande, que nous 
montons encore. 

« Nous atleignons environ 2.000 mètres. Le soleil 
darde tellement dans la nacelle que, pour me mettre à 
l'abri de la chaleur intense, je suis obligée d’entr'ouvrir 
une ombrelle. 

« Nous soupapons plusieurs fois encore sans résultat : 
un quart d'heure se passe sans amener aucun change- 
ment. 

« Enfin, les papillons blancs de nos papiers indica- 
teurs semblent ne plus voler plus bas que nous : la des- 
cente s'opère en effet, et nous retraversons rapidement 
la couche des nuages. 

« Les rubans blancs des routes se dessinent à nou- 
veau ; Ja lerre nous apparait, grise et grise, après celle 
vision éblouissante de là-haut. 

« I s'agit maintenant de reconnaître le terrain : de- 
vant nous, des bois : à droile un moulin, celui de Ter- 
zendy ; au-dessous de nous, des vignobles. Deux sacs 
de lest nous restent. Nous ne pouvons songer à aller 
plus loin. 11 nous faut atterrir dans les échalas. De com- 
plaisants vignerons se rendant à leur travail, accourent 
en foule aider à l'atterrissage qui s'opère d’ailleurs très 
facilement, sans déchirure et sans heurts, grâce à l’ha- 
bileté de notre pilote. 

« Nous nous faisons tirer au guiderope sur un che- 
min à quelques pas de là, et nous constatons une fois 
descendus, que notre ballon n’a causé aucun dégât sé- 
rieux. 

« Celle ascension ne me laisse donc que de délicieux 
souvenirs, auxquels se mêle le seul regret de n'avoir pas 
pu la prolonger davantage. Pourtant, il y a une heure 
trois quarts que nous tenons l'air. 

Princesse HENRI DE POLIGNAC. 


















Les Aéronautes de la “ Slella ” 


Madame Abulféda, 
Membre du Comilé. 


Lorsque la Stella prit en mains la cause de l'aéros- 
lation féminine, qu’elle devait si heureusement défen- 
dre. et gagner, Mme Abulféda tint, dès la première 
heure, à apporter à la jeune société, le concours de son 
activité et de son dévouement. : 

Le sport aérien l'intéressait depuis longtemps ; elle n’a- 
vait jamais partagé les préventions injustifiées qui en 
écartent encore trop de femmes. Aussi ne fut-elle pas la 
dernière à prêcher d'exemple, et participe-t-elle assidü- 
ment aux ascensions du Club. 





Madame J. Abulféda, membre du Comité ‘‘la Stella ?. 


Elle sut même v cueillir des lauriers et le 10 mai 1910, 
prenant part au concours généreusement fondé par 
Mme Jacques de Poliakoff, elle gagnait le second prix, 
à bord du ballon l’Azur. 

Mme Abulféda avait compris que le meilleur moyen 
de développer le goût de l’aérostation parmi les femmes, 
c'était d'ajouter au charme propre des voyages aériens, 
le stimulant de l'émulation sportive. Dans ce but, elle 
créait en septembre dernier, le prix qui porte son nom, 
le premier qui ait été offert à la Stella ; c'était une libé- 
ralité dont la donatrice doit être vivement remerciée ; 
c'était aussi une initiative qui n'allait pas tarder à don- 
ner les plus heureux résullats. L'exemple, en effet, a été 
suivi et le calendrier sportif de la Stella continue, depuis, 
à s'enrichir de nouvelles épreuves qui ont singulière- 
ment accru la vitalité de notre Club. 

Mme Abulféda n’en lire nulle vanité. Appelée au Co- 
milé de la Stella par la confiance etdes sympathies de ses 
collègues, elle continue à y bien servir le sport aéronau- 
tique féminin. 





ASCENSIONS DE LA « STELLA » 


30 juillet. — Stella (600 m°) parti à 5 h. 1/2 du s. du 
parc d’Issy-les-Moulineaux avec Mme Létourneau, pi- 
lote, Mme Demange, passagère, atterrit à 7 h. 50 à Car- 
rières-sur-Seine. | 

2 août. — Stella-II (900 m°) parti à 3 h. 1/2 du soir du 
parc d'Issy-les-Moulineaux avec Mile Marie Tissot, pi- 
lote, MM. Munier et Noë, passagels ; alterrit à 7 h. 30 
à Longpont. 


3 août. — Ariane (150 m°) parti à 3 heures du soir du 
pare de l’Aéro-Club de France avec Mme de Salmegeane, 
pilote, Mme Carton, passagère ; atterrit à 6 heures à 
Othis (Seine-et-Marne). 








Le drrectenr-gérant : G. BESANCON. 
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JEAN BIELOVUGIC 


Parmi les jeunes hommes qui apportent chaque jour 
aux progrès de l'aviation le concours d'énergies neuves 
et de dévouements enthousiastes, Jean Bielovucic, à 
qui revient. l'honneur du magnifique raid aérien Pa- 





Jean Biclovucic 


(Photo Rol) 


ris-Bordeaux, est j'un des plus ardents et des plus ré- 
solus ; il vient de se classer au rang des plus habiles. 

Le nouveau recordman du voyage aérien est né le 
30 juillet 1889, à Lima (Pérou), mais il a presque tou- 


jours vécu en France. Il v à fait toutes ses études, 
depuis les classes élémentaires jusqu'à la philosophie. 

Comme il arrivait à l’âge d'homme, naissait chez nous 
ce magnifique mouvement vers l'aviation dont nous 
admirons aujourd'hui les prodigieux résultats. Jean 
Bielovucic s'y intéressa tout de suite, mais ses débuls 
d'aviateur remontent à quelques mois à peine. 

Il fit son apprentissage à l’école des frères Voisin et 
a toujours monté les appareils des célèbres construc- 
teurs. 

Audacieux, adroit, entraîné aux exercices physiques. 
il réunissait les qualités du bon pilo.e et, de fait, son 
instruction marcha rapidement. Dès son deuxième vol 
il tenait l'atmosphère durant 25 minutes par 100 m. de 
hauteur, malgré un vent assez violent. 1l obtenait ai- 
sément, en juin dernier, son brevet d'aviateur. Engagé 
à Budapesl, après quelques beaux vols, il brisait son 
appareil dans un virage trop incliné. 

Engegé à Reims et dans le Circuit de l'Est, il y figura 
honorablement, mais demeurait encore au second plan 
Mais il était impatient de douner sa mesure. Les frères 
Voisin, qui l’appréciaient à son mérite, n'hésitèrer 
point à lui conlier leur nouveau modèle de biplan « 
gouvernail de profondeur transporté à l'arrière. En 
quelques instants, Bielovucic apprenait à s'en servir et 
presque tout ae suite il exécutait coup sur coup, dans 
la deuxième quinzaine d'août, ses deux magniliques vols 
au-dessus ue Paris par 400 m. et 75u m. de hauleur. 

Sûr de lui désormais, comme de sa machine, il an- 
nonçait son intention de gagner Bordeaux par voie 
aérienne, sans même l'espoir d'une récompense maté- 
rielle au bout de ce superbe effort pour la noble 
satisfaction de la difficulté vaincue. Après une élude 
sérieuse de la carte et des points de repère, il partait 
du premier coup et couvrait le parcours avec une ré- 
gularité admirable, sans le moindre incident fâcheux. 

L'aviateur qui a fait le premier, en aéroplane, ce 
rude et classique parcours, crilérium successif de toutes 
les locomolions nouvelles, gardera toujours une place 
d'honneur dans lhistoire de l'aviation sportive. Mais 
Bielovucic n'est pas homme à se contenter de cet ex- 
ploit. C’est’une belle carrière d'aviateur qui commence, 

A. CLÉRY 
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Les Grandes Journées de l'Aviation 


3ielovucic el 


FARIS-RORDEAUX EM AEROPLARE fréquentes, malgre le vent par de travers, Bielovuele et 


THËl: | son nouveau biplan Voisin ont battu en durée absolue, 
En 4 étapes et 6 h: 15 de vol efrectif Jéan\Bielo: sur ce parcours, tous les autres moyens de transport. 
i i isi sd 
A ASE Die Ripian Mer Ine vtr Bielovucic projetait, depuis quelques jours, d'aller de 
Paris à Bordeaux en aérop'ane ; il avait élé arrété jus- 
Du premier coup, sans use hésilation, sans une er- qu'ici par Le mauvais temps. 
reur, Sans la moindre mésaventure, un jeune aviateur, Le 1 seplembre, sur biplan Voisin, il partit à 6 h. 5 








Le nouveau biplan Voisin frères, (type Paris-Bordeaux). En hantf. vre de trois quarts par l'avant, montrant les deux 
ailerons. les modifications au fuselage et au classis porteur { fholu Holi. — KEn vas, autre vue montrant bien la 
carcasse métallique assemblant l'avant à l'arrière, les patins sous l'extrémilé des ailes inférieures et sous l'arrière, la 
disposition des plans d'arrière, (empennage fixe, gouvernail de profondeur ct gouvernäil de direction latérale. (l’hoto 
Brangrr). 












Jean Bilovucic, réussit à relier par voie aérienne Paris du soir, du champ d'aviation d’Issv, pour se rendre à 
Boraeaux."Sur ce parcours classique, où furent éprou- Bordeaux, désirant prendre part à la Grande Semaine. 
vees successivement loutes les locomolions modernes, Par vent arrière de 12 mètres, il s'éleva au-dessus de 


l'avialion, la plus ré-ente de toutes. se devail à elle- Montrouge et d'Arpajon, traversa Elampes, à une hau- 
méme de faire un éclatant début. Il fut plus brillant tour de 900 mètres. Il allterrit à Orléans, au champ de 






Hs du 15 sos 1910 11) 


| MENT 


NCNL ETES D de 


EE. HÜE 


‘63, rue des Archives — PARIS 


BARCMÉTRES-INSTRUMENTS DE PRÉCISION 


Baromètres anéroïdes altimétriques pour Aéronautes, 
Alpinistes, etc. 


MONTRE-BAROMÈTRE (Modèle dépusé) 
BAROMHTRES D’OBSERVATOIRE FT DE BUREAU 


Prize modéres. — Fabrication garantie 



















Exposition de Londres 1908, Médailles d'Or 
A. G. TRIACA, ägent général pour les Etats-Unis et le Canada 





MOTEURS ‘és 50 HP — 75 KLOG. 


Grand Prix de Caen (totalisation des distances) Marcel HANRIOT 














AIMANT Ex CLOCHE - AVANCE VARIABLE ILLIMITÉE 
| ÉTINCELLE CONSTANTE MAXIMA à L'AVANCE er au RETARD 
RENDEMENT ou MOTEUR TRES AUGMENTE 
RETOUR pe MANIVELLE SUPPRIME 

FELD - BEGEN 26r rue  LALO. 


RTE ES LR RE RENE 





près RORDEAUX - PARIS CYCLISTE 
591 kilomètres gagné par Emile Georget 


sur Bicyclette la Française Pneu Yéo CONTINENTAL = 
Le Raid 


PARIS-BORDEAUX Hérien 


a été exécuté par Bielovucic sur 
BIPLAN VOISIN 
tendu en FORTES TOILES 


GONTINENTAL 


Paris, 146, Av. Malakoil Usines à Clichy 








IV l’Aérophile du 15 Septembre 1910 


de leur Temps 





de leur Peine fe 
de leur argent een 


B Bandage fixe portant le rebord coni- 


ADO ho Re 
E Coupe du cercle ne Re formant 


coin symétrique de C et calant la jante M 
sur tout son pourtour. 


I Boulon. 
K Ecrou de serrage. 


JANTE AMOVIBLE VINET 


Brevetée S. G. D. G. 
à Goincement symétrique et eireulaire eontinu 


M. KAPFERER, Constructeur 


Rue de Paris, PUTEAUX (Seine) - Téléphone 253 





15 Septembre 1910 


“manœuvres des Groues, à 7 h. 15. Il fut chaleureuse- 
ment accueilli par les membres de l’Aéro-Club du 
Centre. " Ë ï 

Le ? septembre, à 7 h. 10 du matin, Bielovucic pre- 
nait son vol, effectuait quatre tours au-dessus du champ 
de manœuvres ; le brouillard étant lrès intense, l'avia- 
teur attendit un temps plus favorable. À 9 h. 35, il 
quitta définitivement Orléans, piqua vers Blois, passa 
en vue de Tours, à 11 h. 3 du matin, puis au-dessus 
de Saint-Pierre-des-Corps, à 150 mètres, et se dirigeait 
ensuite vers Monibazon. À 11 h. 20, Bielovucic atterris- 
sait aux environs de Châtellerault et, après avoir dé- 
jeuné, repartait à 3 h. 30. Il traversa Poïliers sans s’ar- 
rêler, à 3 h. 45, passa à 4 h. 10 à Couhé-Vérac et at- 
territ au champ de manœuvres d'Angoulême, à 5 h. 12. 

Le 3 septembre, l'aviateur quitta Angoulême, à 
16 h. 48, et se dirigea immédiatement vers Bordeaux. 
A midi, on signalait son passage à Libourne ; à midi 20, 
l’aviateur évoluait au-dessus du chef-lieu de la Gironde, 
puis atterrissait, en descendant d’une hauteur de 
350 mètres, à l'aérodrome de Beau-Désert. Il était 
midi 25. 

Bielovucic détient, à la suite de cet exploit, Ie record 
du monde pour cross-country aérien avec es- 
cales. : 

Inutile d'ajouter qu'il fut l’objet d'ovations enthou- 
siastes, à son arrivée et pendant son séjour à Bor- 
deaux. 6 

Au cours de son voyage, aux environs de Libourne, 
il dut monter à plus de 900 mètres pour échapper aux 
remous. 

Voici les temps de l’aviateur, pendant les diverses 
étapes de ce voyage : 


1° Paris-Or'éans. — Temps : 1 h. 10. Départ : 6 h. 5; 


, 


arrivée : 7 h. 15. — Distance : 110 kilomètres. É 
‘2° Orléans-Châtellerault. — Temps : 1 h. 45. Départ : 
9 h. 35 ; arrivée : 11 h. 20. — Distance : 170 kilometres. 
3° Châtellerault-Angoulème. — Temps : 1 h. 45. Dé- 
part : 3 h. 30; arrivée : 5 h. 30. — Distance : 135 kilo- 
mètres. ; 
1° Angoulème-Bordeaux. — Temps : 1 h. 37. Départ : 
10 h. 48 ; arrivée : 12 h. 25. — Distance : 125 kilomé- 


tres. 


En résumé, Bielovucic a parcouru 540 kilomètres en 
6 h. 15; il a réa:isé une vitesse de 1US kilometres à 
l'heure de Paris à Orléans, de 90 kilomètres d'Orléans 
o Angoulême, de 87 kilomètres d'Angoulême à Bor- 

eaux. 

D'après les déclarations de l’aviateur, l'étape la plus 
pénible a. été celle d'Angoulême à Bordeaux. À re- 
marquer, en terminant, que le Sud-Express a été battu 
de 9 minutes par Biel'ovucie, dans l'étape Paris-Or- 
léens. Le train accomplit, en effet, ce trajet en 1 h. 29; 
l'aviateur n’a mis que 1 h. 2. 

: L. LAGRANGE. 


Le nouveau biplan « Voisin » type Paris-Bor- 
deaux. — Après avoir présenté en première page, à 
nos lecteurs, le triomphaleur de Paris-Bordeaux en 
aéroplane, il importe de leur faire connaitre l'appareil 
qui à permis celte superbe performance. 

Le nouveau biplan Voisin, qui gardera le nom glo- 
rieux de « type Paris-Bordeaux », diffère par des points 
importants des appareils qui fondérent la haute répu- 
laliün des constructeurs de Billancourt. Le gouvernail 
de profondeur à l'avant, qui paraissait devoir rester une 
des caractéristiques de la construction Voisin, est sup- 
primé et remplacé par un organe de même usage mais 
situé à l'arrière de l'appareil, disposition qui diminue 
considérablement l’efforl nécessaire pour la manæuvre 
et, par suite, la fatigue du pilote. De plus, la carcasse 
d'assemblage de l'appareil est entièrement métallique, 
procédé de construction plus mécanique réalisé pour 
la première fois sur un biplan. Enfin, le châssis-por- 
leur, dont le principe esl resté le même, a reçu une 
disposition un peu différente. 

Les surfaces portantes ont chacune 11 m. d'envergure 
sur 1 m. 7% de longueur de l'avant à l'arrière ; leur 
écartement vertical est de 1 m. 75. La voilure, en tissu 
Continental, est tendue sur des nervures en bois, de 
courbure faible. 

À l'arrière de l'appareil, la queue cellulaire des types 
précédents se trouve remplacée par un seul plan fixe 
d'empennage horizontal, de forme rectangulaire, un 
peu porteur en posilion normale el présentant une 


aii 


légère arquée, qui mesure 3 m. 90 d'envergure sur 
1 m. % d’arrière en avant. 

En arrière, et dans le prolongement de ce plan d'em- 
pennage, réuni à lui par des charnières, se trouve le 
Souvernail de profondeur, volet mobile en haut et 
en bas, formé d’un panneau entoilé, de contour ar- 
rondi en arrière et mesurant 2 m° sous 3 m. d’enver- 
gure. 

Au-dessous du plan fixe d'empennage se trouve le 
gouvernail de direction de 1 m. 60x 0,75. 

La stabilisation transversale est assurée par deux 
ailerons latéraux de 2 m° chacun, montés à charnière 
sur le bord arrière de la surlace portante supérieure. 

La liaison entre l'avant et l'arrière de l'appareil est 
assurée par un grand Châssis, de section quadrangu- 
laire, dont les longerons d'arête et les montants sont 
entièrement formés de tubes d'acier, de section «rrcu- 
laire ou ovale suivant les eflorts qu'ils supportent, as- 
semblés par Erasage avec fourrures de renfort aux 
points voulus et haubannage en fil d'acier. 

Cette construction présente l'avantage d'une rigidité 
absolue. 

Les haubans se fixent sur des collere'tes situées aux 
extrémités des montants, sans perforation des tubes 
qui constituent ces derniers et, par suite, sans rien 
leur enlever de leur solidité. 

Cette construction métallique est peul-être un peu 
moins légère que la construction en bois, mais sa rigi- 
dité et son indéformabilité la rendent infiniment pre- 
férable. 

Le fuselage formant herceau, où prend place l’avia- 
teur, et sur lequel se trouve monté le mo'eur. est 
resté en bois, pour le moment, mais la suppression du 
gouvernail de profondeur qui se trouvait à l'avant 
a permis de le raccourcir el de l’alléger. 

Les organes de direction sont, comme dans les tvnes 
précédents, commandés par un seul volant que l'on 
lire à_soi ou que l’on pousse pour actionner le gou- 
vernail de profondeur, que l’on tourne pour actionner 
lé gouvernail de direclion latérale. 

Cet agencement des commandes, dont les frères Voi- 
sin furent les créateurs, esl le mieux adapté aux rétleves 
naturels de l’aviateur, ce qui explique la facilité d’ap- 
preutissace et de conduite qui distingua, dès l’origine, 
les aéroplänes Voisin. Toutefois, par suite du change- 
ment d'emp'acentent du gouvernail de profondeur. une 
modification a é!é nécessaire dans la disposition de 
commande, le volant est porté par une tige verticale 
rigide dont le pied est rigidement monté sur un tube 
horizontal pouvant pivoter aulour de son axe et aux 
extrémités duquel sont fixés deux palonniers-sur les- | 
quels s'attachent des câtles d'aciér, convenablement 
reliés aux palonniers du gouvernail de profondeur. 

Le principe de la commande du gouvernail de uirec- 
tion est resté le même que dans les modèles précédents. 

La commande des aïlerons. se fail au pied. 

Le moleur, monté sur l'extrémité arrière du fuselage, 
est un Gnome 50 chx à cvlindres fournants, actionnant 
urie hélire mé'allique Voisin, 2 bras d'acier. pales d’alu- 
minium, de 2m: 60 de diamètre et de 1 m. 40 de pas. 

La longueur totale de l'appareil est de 10 mètres ; il 
pèse nu 400 kilos environ et peut emporter plus de 
280 kilos de noïds utile. La vitesse en air calme peut 
s'estimer à S5 kilomètres et prébablement même un 
peu plus. : 

Tel est cet appareil qui se distingue par plusieurs 
nouveautés intéressantes et dont les superhes débuts 
ne manqueront pas de retenir l'allention des sportsmen. 











POUR LE RE>0RD DE L1 HAUTEUR 


Morane, le grand spécialiste de ces prestigieuses en- 
volées, avait triomphé au Havre par un vol magnilique 
où l'aiguille de son barographe marqua 2.532 mètres. 

Chavez, un aulre champion du Blériot, le jeudi 8 sep- 
tembre, parti d'Issv-les-Moulienaux à 4 h. 30, ne redes- 
cendait, 4% minutes plus tard, qu'après avoir lu sur la 
feuille quadrillée de l'enregistreur 2.680 mètres. 

Après examen minutieux des diagrammes de Morane 
et de (Chavez il semble que les hauteurs réellement 
atteintes au-dessus du point de départ doivent être 
ramenées à 2.521 mètres pour Morane et à 2.562 mètres 
pour Chavez, ce qui constituerait le record, 
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Le pilote aviateur Weymaun, au départ de sa tentati e pour le Grand Prix Michelin Saiut-Cloud-l'uy-de-Dôme 


le 7 septembre 1910. Derrière lui son passager, M. Faye. 


Pour le Grand Prix Michelin 


Weymann, sur bip'an « H.-Farman », vols de Pa- 
ris à Volvic en 7 heures. 


Les records du vol en un jour à travers champs 
et du vol en rase campagne avec passagers sont 
battus. 


Les conditions du Grand Prix Michelin sont pres- 
que rembplies. 


On connai le rvèglement-du Grand Prix Michelin : 
nous les rappehons récemment. Une somme de 100.000 
francs sera attribuée au pilote de laéroplane, ayant à 
son bord un passager, qui effecluera, dans un délai de 
ü heures, le lrajet aérien du Parc de Saint-Cloud au 
sonnnet du Puy-de-Dôme, après avoir, sur la fin du 
parcours, doublé la fièche de la cathédrale de Cler- 
imont-Ferrand. La dislance à vol d'oiseau lotalisée 
Saint-Cloud-Clerimont-Ferrand et Clermont-Ferrand-Puy- 
de-Dôme est de 375 kilomètres environ. 


Le reglement. de cette épreuve se lrouve conçu de 
fauon à exiger de l'appareil vainqueur un harmonieux 
ensemble de qualités qui devront se retrouver dans 
laéropläne pratique capacité de transpor!l, Lrès ap- 
préciable pour réduire au miimum le temps perdu aux 
escales de ravitaillement : vitesse soutenue de 30 kilom. 
à J'heure excédent de puissance motrice suffisant 
pour permettre ur gain d'altitude de près de 1.500 mèt, 





Le pilote, lui avssi, devra être un homme de premier 
dre. Le parcours, en effet, se déroule sur des régions 
iccidentées et s'achève en plein pays montagneux, pa- 
rie d'élection, conne on sait, des remous tumultueux, 
les vents ascendants et des bourrasques furieuses, 
venant compliquer les difficultés d'atterrissage. 





(Photo Branger). 


Toules ces considéralions n'arrélèérent pas l'excellent 
aviateu \Weymann, un des meilleiwrs pilotes du biplan 
Farman. On se rappelle de quelle facon désinvolte et 
pleine de fantaisie Weymann exécuta la premiere étape 
du Circuit de l'Est {V. Aérophile du 15 aoûl 1910) et les 
contretemps divers qu'il eut à subir dans la suite de 
celte belle épreuve. L'énergique sportsman allemand 
s'était juré de prendre sa revanche en disputant le 
Grand Prix Michelin, et il a fallu une véritable mai- 
chance pour l'empêcher de le gagner. 


Il avait choisi comme point de départ l'aérodrome 
de Maurice Farmian, à Buc, Il s'y rendit, de Mourme- 
lon, par voie aérienne; puis il ngageuil à lAGro- 
Club de France pour le Grand Pr 

Il partait de Buc à 11 h. 47, le 7 septembre, ayant à 
bord un de ses amis, M. Faye, el venail, conformément 
au réglement, passer au zénith du Pare de F'AGro-Cluh 
de France, point d'origine du lrajet officiel, avant 
de filer vers le sud. Il élait, à cet instant 11h. 58 59° du 
malin. Par conséquent, Weymann, pour gagner l'épreu- 
ve, devait atlerrir au sommet du Puy-de-Dôme (V. Aéro- 
phile du 15 août, feuilles jaunes, p. X{V, croquis du 
terrain d'atterrissage) à 5 h. 58° 59° du soir au plus 
tard. Le vent était favorable, mais, en revanche, le 
temps était menaçant, nuageux ; des brumes trainaient 
au sol et on annonçait de Clermont-Ferrand que le 
brouillard voilait le sommet du Puy-de-Dôme. La pre- 
sière partie du v ce se déroula à merveille : l’avia- 
teur fut signalé à Gien, à 1 h. 40, à Cosne, en bonne 
voie, presque à imi-parcours, et sans être encore en 
retard sur son horaire fixé. Descendant à Sancerre, 
à 2 h. 25 pour se reconnailre, son passager ayant 
perdu sa carte, il repartait à 2 h. 32. Il faisait escale 
à 3 h. 19, à Nérondes, où un ravitaillement avait été 
préparé et reprenait son vol à 4 h. 31. Mais. un peu 
plus loin, le brouillard se faisail plus épais. Ne mar- 
chant plus qu'à la boussole, l'avialeur oblique trop 
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à l’ouest, quittant la vallée de l'Allier sans s'en dou- 
ler, descend à 4 h. 17 pour se renseigner, à une dizaine 
de kilomètres de Montlucon. Il avait encore le temps 
d'arriver. Reparti à 4 h. 25, l'orage el la pluie le con- 
iraignaient à une nouvelle escale, à 5 h. 30, à Les Am- 
tizes, arrondissement de Riom, en pleine région des 
Dômes, dans un terrain fort exigu et diflicile. I ré 
sit cependant à s'élever de nouveau, mais l'ol 
venail ; ce vol fantasiique sur les sommets et les 
de la chaîne volcanique dut prendre Jin à Volvic, 
Riom et Clermont-Ferrand. 11 élait 7 heures du soir. 
\Weymann se trouvail à une vinglaine de kilomètres 
à peine du sonunnet du Puy-de-Dôme, à 11 Kilomèlres 
de Clermont-Ferrand. 












La tentative de NWevinann, la premicre qu'on ail 
encore osé faire pour conquérir le Grand Prix Michelin, 
n'a donc pas réussi, mais il s’en est fallu de bien peu, 
et jusqu'à Montluçon, malgré son eme: de parcours, 
il pouvait encore conserver Lon espoir. Les nombreux 
sportsmen qui s'éfaient rendus au Puy-de-Dôme pour 
applaudir à son succès, — à leur tele se trouvait M. Mi- 
chelin, l'un des chefs de la puissante maison qui eut la 
généreuse initialive de cette grande épreuve — gar- 
derent jusqu'au dernier moment l'espoir de le voir arri- 
ver. Des signaux spéciaux furent impovisés pou gui- 
der l’aviateur vers l'étroit plateau où devait s'achever 
son vol : grands draps blancs élalés à terre, cerls-vo- 
lants, grands feux dont la lueur devail percer la brume. 
\iais à la nuit proche, on commença à s'inquiéter. 
Un télégramme rassurant parvenu à Clermont el trans- 
mis à l'Observatoire du Puy-Ge-Dôme fil connaitre Fheu- 
reuse arrivée de Wevmann et de son compagnon à 
Volvie et mit fin à cette anxiété. 





Comme fiche de consolalion à son glorinux éches, 
Weymann s'adjuge plusieurs records. Son parcours de 
Buc à Volvic, mesuré en ligne droite, est de 330 kilom. 
environ ce qui constitue le record acluel du voyage 
à tWavers champs effectué en un mème jour, aussi 
bien pour les aéraplanes montés par le seul pilote que 
pour les aéroplanes à deux places occupées. 

- Nous ne donnons que sous expresses réserves les 
distances par étapes dans l'ignorance où nous sommes 
encore du lieu exact des aller ives. Sur la promécrc 
élape, Buc-Sancerre, le record du voyage à travers 
champ d'une seule lraite peut se Lrouver en jeu et it 
jmporle de n’en décider qu'à bon escienf. Voici, ce- 
pendant, les chiflres approximatifs se rapprochant, 6vi- 
demiment, par défaut du parcours vér'alie Sainte 
Cloud-Sancerre, 174 kilom.; Sancere-Nérondes, 40 Kki- 
lomètres ; Nérondes-Montlucon, 80 kioumu.: Montlucon- 
Les Ancizes, % kilom.: Les Ancizes-Volvic, 15 kilom., 
ce qui donne 388 kilomètres. Etant donné la course 
errante de l’aéroplane entre Montlucon el Les Ancizes, 
on peut estimer le parcours réel à 400 kKiloin. environ. 

\Weymann comple s° remettre immédialement en 
route pour une nouvelle tentative, el, avec l'e) iece 
acquise dans son premier essai, il v a bien des chances 
pour qu'il ait conquis, à l'heure où paraitront ces li- 
gnes, le Grand Prix Michelin. 
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Paris-Londres avec un Passager 


Dans son numéro du 1" seplembre, l'Aérophile à 
rendu comple de la tentative de Moisant. 

Depuis son premier atlerrissage en Angleterre, près 
de Douvres, la malchance, la pluie, ie vent et les acci- 
dents s'étaient abattus sur le monoplan. 

L'aviateur, après avoir atlendu que le lenips se mon- 
rat plus lavorable à ses projets, el ayant achevé 
des réparations de son appareil, a quitté le 6 septem- 
bre, Sevenoaks, lieu de son dernier atterrissage. À 4 ki- 
lomètres. il dut descendre, son appareil étant mal équi- 
libré. À 5 h. 5, il repartait ; à 5 h. 25, il atterrissait à 
New-Beckenam. station voisine du Crystal-Palace, en 
compagnie de son mécanicien. Le voyage était ainsi ter- 
miné. La foule à fail une chaicureuse ovalion à Moisant 
et à son compagnon. 





La Grande Quinzaine de la Baie de la Seine 


Le grand meeting d'aviation Le Havre-Trouville- 
Deauville, organisé sous le patronage de l’Aéro-Cub 
de France par l'Aéro-Club de Normandie et l'Aéro-Club 
Havrais, à eu lieu du 25 août au 6 seplembre 1910; 
c’est, sans contredil l'une des plus importantes mani- 
festations de l’année et des mieux réussies. Voici le 
compile rendu résumé de ces intéressantes journées : 

. PKEMIÈRE JOURNÉE (25 AOÛT) — La première 
journée a élé favorisée par un temps splendide. Dans 
la malince, Chassagne, sur Hanriol, gagne le prix de 
départ; Molon part, mais est obligé d'allerri; Bou- 
vier ne réussit pas à s'envoler. À L h. 10, Mamet, 
sur Blériot, part à son tour et couvre 166 kilo- 
mètres en 2 h, 40 ; après lui, Molon, Ladougne, pren- 
nent leur vol, suivis de Simon, sur Blério!, de Barra 
sur Æarman. Tanriol, Mamel, Ladougne, Lailhaim se 
disputent le prix de Ja hauteur; Legagneux fail uc 
nombreux kilomètrx Aubrun et Ladougne exécutent 
de magnifiques vo's planés. Quelques accidents : Bou- 
vier brise un cô& de son chassis d'allerrissage : Da- 
rioli cndomimage son appareil; Chassagne casse du 
bois. En alterrissant à 6 D 1/2, l'appareil de Mamel se 
relourne ; l'aviateur n'a pas élé blessé ; l'aéroplane n'a 
que des avaries peu importantes. 

DEUXIÈME JOURNÉE (@6 AOÛT). — La deuxième 
journée du meeting à été contrariée par le vent qui, 
à certains moments, soufilait en tempêle, Hanriot et Le- 
sagneux sorlirent cependant dans la matinée. À G h. 
au soir, Latham fait deux louis de piste, luttant contre 
un vent de 12 mètres à la seconde, el de Pelrowsky, 
un tour. 5; 

l'RUISIÈME JOURNÉE (27 AOÛT). — Cette journée 
fut remarquable, Dans la matinée, Kuller et Marcel] 
Hanriol exéculent des vols intéressants. Hanriot s'ad- 
juge le prix de déparl (500 fr.) en 8 iminutes 20 se- 
condes ?/5. À 11 h. 1/2, la lutte commence pour les 
prix de vilesse. Latham sort le premier, suivi bientôt 
de Morane, de Kuller, puis d'Aubrun, de Busson, de 
Legaoneux. Mamet casse Son hélice; Fappareil d'Au 
demars se relourne, sans aucun mal. Busson allerril 
ut 5 lour. 

Les avialeurs prennent tous le départ ; à 2 h. 1/2, huit 
appareils élaient en piste ; Morane exécule un vol de 
vitesse Sur 6 kilomètres ; Ladougne, sur Goupy, avec 
un passager, atteint 200 mèlres de hauteur. Legagneux 
part pour la lolalisalion, suivi de la plupart des con- 
CUrrONLS. 

Marcel Hanriot à atleint 400 mètres de hauteur el 
Morane 1130 mètres. lour finir la journée, Morane 
el Aubrun sont allés planer sur Le Havre. Legagneux, 
en achevant de parcourir le 160° kilomèlre, heurte un 
pylône ; la commande du gouvernail de l'appareil se 
rompt. L'aviateur et l’aérop'ane sont précipités sur le 
sol. Legagneux à été blessé à l'œil gauche et au visage. 
L'appareil à élé réduit en mielles. Cet accident dé- 
montre la nécessité de remplacer les pylônes par des 
ballonnets captifs, munis de-flammes aux couleurs 
voyantes. 

QUATRIÈME JOURNÉE (28 AOÛT — Rien de sen- 
salionnel jusqu'à 4 heures du soir. À ce moment, La- 
than fait cinq tours de piste, malgré un vent violent 
el gagne le prix du premier vol. Morane part ensuile, 
suivi de Hanriot, de Latham, d'Audemars. Dans un 
deuxième vol, l'appareil d’Audemars en arrivant au 
pylône 1, tombe d'une faible hauteur. L'aviateur se re- 
lève indemne, mais une roue de l’atroplane a été brisée 
Latham clôture la journée en volant à 472 mèlres. 

CINQUIÈME JOURNÉE (29 AOÛT) — Journée des 
plus intéressantes, bien que conlrariée encore par la 
pluie et par le vent jusqu'à 4 h. 1/2. Hanriot sort le 
premier el bientot onze appareils furent en piste. La- 
tharn, parti pour la hauteur, monte à 595 mètres et une 
deuxième fois à 1.220 mètres. Paillette part, pour 
la première fois, Sur monoplan Blériol, et s'élève à 
250 mètres ; Paul de Lesseps alteint 200 mètres. Léon 
Morane bat le record du monde de la hauteur ; 
son baromètre marquait à la descente 2.120 me- 
tres, hauteur qui se trouva réduite après vérifica- 
tion du contrôle à 2.040 mètres, l'emportant ainsi 
sur la hauteur atteinte par Drexel (2.013 mètres), 
Lalham monte quelques instants après à 1.000 mètres. 
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A la grande semaine de la baie dela Seine (Le Havre et Deauville) -1. Morane part pour le pr'x de la hauteur (Phato Rol). 
— 2. Un virage de Latham (Photo Branger). — 3 Thomas Küller et Wiencziers (*hoto Branger). — 4. Morane (Blériot), 
Latham (Anéninetle) et Bouvier (Sommer) en plein vol (Pholo Rol). — 5. Latham et Martin (Henriot) dans le prix de 
la vitesse (Pholo Roll — 6. Morane ‘dans un vol de hauteur (Photo Brunger). — 7. Leblanc (Bléraot) traver- 
sant l'estuaire de la Seine (Photo Rol). — S. Tadougne (Goupy) en haut et Picard (savary) en bas (Photo Rol). 
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Le ZODIAG III «ao m°) 
Gagne le PRIX GIFFARD (le plus gran circuit fermé sans escale, ni rai 


taillement). 
Le ZODIAC III «400 m°) 
Gagne le PRIX DU CÉHÉRAL MEUSNIER (le plus grand voyage de Ville 


à Ville sans escale, ni ravitaillement, itinéraire indiqué d'avance). 
TOUS PRIX FONDÉS 


par le Ministère des Travaux Publics 


Le ZODIAG II «1400 m’) 
Gagne le PRIX DU FIGARO (meilleurs résultats sportifs en 1909). 


Le ZODIAG Il «1400 m°) 
| Établit le Record KRUXELLES-ANVERS ET RETOUR. 
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SIXIÈME JOURNÉE (30 AOÛT) —.Celle sixième 
journée, la première de la traversée de la Seine, a élé 
magnifique à tous Les points de vue. Latham a exé- 
cuté trois fois le voyage Le Havre-Deauville et 
retour. Morane, Leblanc, Aubrun, \Wiencziers firent 
la traversée, ainsi que Ladougne. 

Voici les résultats : 

Traversée de la Baie de la Seine 

Latham, 3 voyages: 1%, 37 m. 86 s: 1/5 ; 2°, 36 m. 
1FPAS LEE STEmMAEsS" à 

A chaque voyage, il accomplit cinq tours de piste 
sur l'aérodrome de Deauville. 


Moranc, 1 voyage, aller, 13 m. 22 s. 1/5; relour, 
10 m. 16 s. 4/5. à 
Leblanc, 1 voyage, aller, 13 m. 31 s. 25; relour, 


\ 
JHemM-MONS #5: 

Aubrun, 1 voyage, aller, 1% m. 23 s. 
MSMAAlSRSM)5" 

\iencziers, 1 voyage, aller, 25 m. 52 s. 1/5; retour, 
Lim. 6ts. 215. 

Ladougne, 1 voyage, aller, 21 m. 32 s. 1,5; 
1% m. 6 S. 2/5. Ë 

Total des traversées. — 1. Lalham, 6 traversées, 
1 h.:23 m. 12 5. 2/5; 2. Morane, 2 traversées, 23 mi- 
nutes 29 s.; 3. Leblanc, 2 traversées, 24 m. 42 s. 15; 
4. Aubrun, ? traversées, 25 m. 4? s. 3/5: 5. Ladougne, 
2 lraversées, 35 m. 40 s. 3/5; 6. Wiencziers, 2 traver- 
Sées, 39 m. 56 s. 3/5. 

SEPTIÈME JOURNÉE (31 AOÛT). — C'est la deuxième 
journée de la traversée de la baie de la Seine ; Latham 
en fut le triomphateur, en accomplissant six traver- 
sées. À signaler que Morane et Jeh'anc, ayant été 
invilés à déjeuner à Trouville, partirent à 11 h. 1/2 
du champ d'aviation du Havre : ils furent de retour, 
pour prendre part aux épreuves de la journée. 

Voici les résultats 

Latham, 6 traversées, en 1 h. 20° 59° : Morane, 4 lra- 
versées, en 4% m. 56 s. ; Aubrun, 2 traversées, en 22 m. 
34 S.; Leblanc, 2 traversées, en 24 m. #4 s. ; Thomas, 
2 traversées, en 27 m. 41 s.: Busson, | traversée, en 
18 m. 53 s. ; Létard, 1 traversée en 21 m. 19 s.: de 
Petrowski, 1 {raversée, en 19 m. 46 s. ; Ianriot, 1 tra- 
versée, en 15 m, 32 s.: Chassagne, 1 traversée, en 
1% 1. 16 s. ; Martin, 1 traversée, en 14 m. 31 s.:; Mar- 
tinet, 1 traversée, en 17 m. 8 s.; Mamet, 1 traversée, 
en 11 m. 50 s. 

HUITIÈME JOURNÉE (1* SEPTEMBRE). —- C'est la 
troisième et dernière journée de la traversée de la baie 
de la Seine. Dans la matinée, Barrar: fit plusieurs tours 
de piste. A 4% h. 1/2, le signal du commencement des 
épreuves est donné. Ladougne s'élance, suivi d’Au- 
brun, Barra, Wiencziers. À 4 h. 40, départ de Thomas‘; 
à 4 h. 48, Molon s'élance, mais atterrit bientôl pour 
repartir à 5 h. 3. Leblanc, resté à Deauville, revient et 
repart à 5 h. 16. Voici, à la suite de ces trois journées 
de traversée, les résu'tats généraux : 

1. Latham, 16 traversées, temps : 3 h. 34 m. 36 
2. Morane, 11 traversées, temps : 2 h. 1 m1. 22 
3. Aubrun, 9 traversées, temps : 1 h. 42 m. 47 
4. Leblanc, 6 traversées, temps : 1 h. 13 m. 2: 
met, 6 traversées, temps : 1 h. 14 m. 50 s. 1/5: G. Si- 
mon, 5 traversées, temps : 1 h. 3 m. 6 s. 3/5; 7. La- 
dougne, 5 traversées, temps : 1 h. 29 m. 29 s. 4/5 : $. Tho- 
mas, 3 traversées, temps : 50 m. 48 s.: Wienczicrs, 
3 traversées. {temps : 50 m. 29 s. 4/5 : 10. Barra, 1 tra- 
versée, temps: 13 m.19 $. : 11. Chassagne, 1 travercée. 
temps : 1% m. 16 s.: 12. Ianriot. 1 traversée, temps: 
15 m. 32 s. ; 13. Martinet, 1 traversés, temps : 17 m. 8 s.; 
14. Martin, 1 traversée. temps : 19 m. 31 s.; de Pe- 
trowsky, 1 traversée. temps : 19 m. 46 s.; 16. Télard 
1 traversée, temps : 21 m. 19 s. 

NEUVIÈME JOURNÉE (2 SEPTEMBRE). — L'ouver- 
ture du meeting, à Deauville, a été favorisé par un 
temps splendide. Pendant toute la journée, les vols se 
sont suecédés. 

DIXIÈME JOURNÉE (3 SEPTEMBRE). — Pendant 
toute cette journée. ies vols se sont surrédés. Tour à 
tour, la foule a app'audi de Petrowskv. Kuller, Vienc- 
ziers. Simon, Barra, Mamet. Latham. Morane. 

Moranre monte à 2.582 mètres et bat son 
prapre record, — Bientôt Morane of Latham s'élèvent, 
pour le prix de la hauteur : on ne farde pas à les perdre 
de vu. À 5 h. 1/2- Latham desrerd e: vol plaré. 
1 avait atteint 1190 mètres, Quelques instants après, 


relour, 





relour, 
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on annonce que Morane a alterri à 3 kilomètres de 
l'aérodrome, dans une propriété privée. 1 s'était élevé 
à la hauteur de 2.582 mètres, battant son propre 
record et détenant le record du monde. 


ONZIÈME JOURNÉE (4 SEPTEMBRE). — Un temps 
peu favorable a gâté cette journée, la troisième de 
Deauville. Après des vols de Petrowsky, de Hanriot, 
de Bouvier, Latham part, malgré le vent: à peine 
vient-il de s'envoler qu'il effleure un arbre et emporte 
des feuilles ; après plusieurs tours de piste, il vole 
vers Trouville et revient atlerrir à 2 h. 33, ayant par- 
couru 25 kilom. 600 en 38 minutes 32 secondes. 

Le mauvais temps persiste, mais n’effraie pas les 
hardis aviateurs. À 3 h. 14, Latham repart, suivi de 
Morane ; il atterrit à 4 h. 25, ayant parcouru 52 kilo- 
mètres en 1 h. 2 m. 37 s. Morane, de son côté. re- 
monte à 193 mètres, puis atterrit à 4 h. 25. Audemars 
et Kuller volent .Latham repart el, ‘après avoir pur- 
couru 9 kil. 600 en 38 m. 25 s., il atterrit. Hanriot et 
1on font quelques tours de piste. À cause du mau- 
vais temps, la clôture de la journée dut être prononcée 
à 6 b. 25. 

DOUZIEÈME JOURNEE (5 SEPTEMBRE). — Cette jour- 
née, l’avant-dernière du meeting, a été un peu compro- 
mise par un vent violent et froid. Le public é'ait cepen- 
dant très nombreux. Kuller est sorti plusieurs fois, 
gagnant le prix du premier départ et celui de vitesse 
(9 iil. 600 en 9 m. 17 s. 2/5! Tandis que Morane s’adjuge 
le prix de la Hauteur (560 mètres), Latham parcourt la 
plus grande distance (80 kilomètres: et remporte le prix. 
Wiencziers enlève un passager, fail 60 kilom. SUU en 
1 h. 4 et gagne le prix des passagers ; il a conquis, en 
outre, le second prix de totalisation des distances. avec 
120 kilomètres, et Ladougne, le second prix des pas- 
sagers (4 kilom. 800 en 4 m. 46 s.). 


TREIZIEME JOURNEE (6 SEPTEMBRE). — La der- 
nière journée du meeting a eu lieu le 6 septembre. Elle a 
tham, Morane, Simon, Wiencziers, excellèrent dams la 
lulle pour le Prix de Vitesse. 

En 12 minutes 48 secondes, Morane accomplit 12 tours 
de piste, celle-ci a 1.600 mètres de (our : il s'éleva, en 
outre, à 1.000 mètres de hauteur ; Latham atteignit 
1.200 mètres. 

Aubrun, dans son après-midi, couvrit 227 kilomètres : 
il évolua, en outre, au-dessus des planches de la plage. 
A 1 heure. cinq aviateurs se disputèrent le prix de 
départ Molon. Bouvier, Ladougne, Audemars, Poil- 
lot. Molon passa la ligne le premier. ; 


LE PAEMARES DU MEETING. — Voici le palmarès 
du meeling de la baie de Seine : 


Prix de la Traversée de la baie de Seine. — 
1 prix (10.000 fr. et objet d'art), Latham, 16 traversées, 
3 h. 3% m. 36 s.; 2 prix (8.000 fr.), Morane. 11 traver- 
sées, 2h. 1 mL. 22 s. 2/5; 13° prix (7.000 fr.), Aubrun, 
9 traversées, 1 h. 42 m. 47 s. 3/5: 4° prix (5.000 fr:.), Le- 
Elane, 6 traversées, 1 h:13 m. 23 s: 

Prix des Passagers (prix unique de Deauville, 2,500 
francs). — \Wincziers (1 passager), 60 kil. 800. 

Prix de la Vitesse. — {* prix (10.000 fr), Morane, 
10 m. 49 s.: 2° prix {8.000 fr.) Aubrun, 13 m. 35 s.: 
3° prix (2.000 fr.), Simon. 14 m.8 5. 

Prix de la plus grande distarce en un vol, Havie 
et Trouville, — 1*-orix (10.0(0 fr.), Lalham. 112 kilom. 
el 123 kilom. 200 : 2° prix (5.000 fr.), Mamet. 106 kilom. 
el S4 kilom. S00 ; 4° prix (3.0°0 fr.), Aubrun, 82 kilom. et 
131 kilem. 200 : 4° prix (2.009 fr.), Simon, 96 kilom. et 
116 kilom. S00. 

Prix de la Tota!isation des distances. — |" prix 
(15.000 fr), Simon. 1.226 kilom. 600 : 2° nrix (8.000 fr.) 
Latham. 1.066 kilom. 800 : 3° prix (5.000 fr), Aubrun, 
637 kilom.: 4 prix {4.000 fr.), Mamet, 627 kilom. 200 ;: 
5° prix (2.000 fr.). Morane, 466 kilom. 600 : 6° prix (1.0C0 
francs), Kuller, 439 kilom. 600. 

Prix de la Hauteur. — Havre : 1“ prix (7.000 fr.) 
Morane, 2.040 mètres : 2° prix (4.000 fr.), Latham, 1.220 
mètres. Deauville : 1“ prix (7.000 fr.l. Morane, 2.582 
mètres : 2° prix (3.000 fr.), Lalham. 1.340 mètres. 

Prix du record du monde. — 5.0! 0 francs à Morane. 

Prix de la Totalisation des hauteurs. — 1°" prix 
(2.000 fr... Morane, $.9%2*mètres : 2° prix (1.500 fr.), La- 
tham. 6.725 mètres : 3° prix (500 fr.). Hanrint. 1.385 m. 

Prix des Constructeurs. — {* prix (20.000 fr.), Blé- 
riot, 2.490 kilom,; 2° prix (5.000 fr.), Blériot. 1.226 k. 600: 

J.:M, Simon 
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Au jour le jour 
Ur peu partout 


Le 17 août, Thelen part de Francfort à 5 h. 54 du 
malin, avec un passager, arrive à Mayence à 6 h. 26, 
allerrit à Weisenau pour remplacer son moteur el passe 


le Rhin : il atterrit quelques instants après. Wencziers 
vole de Francfort à Grossen-Sand. Jeannin vole 90 
kilomètres sur biplan H. Farman, Il élail pari de 
Mavence et atterril entre Worms et Mannheim 

A l'école Farman, Eros, Zaïkine, Beaud, Florencie, 
Paris, Leclère, André, Fischer, Loridan tentent leurs 
premiers vols. 

Louis Dufour essaie les appareils d'Amborena et du 
capilaine Tokuyina. 


Le IS aoûl, Adolphe Warchalowski, élève de Henri 
Farmman, sur son biplan « Vindobona », part de 
Ncustadt à 5 h. 20, atteint 200 m. de hauteur 
€t s’e!lance vers le Nord. ll arrive à Vienne à 6 h. 5, 
double la cathédrale de Saint-Stéphane, a 700 m.; 
a 6 h. 20 il retourne vers Neustadt, où il arrive 
a 6 h. 50, ayant parcouru ainsi 110 kilometres en 
90 minutes, C’est le plus long vol à la plus grande 
vitesse effectue dans l'Europe centrale. 

A. Bouy,; Beaud, Florencie, Paris, Teclère, André, 
Fischer volent seuls où avec passagers. Les officiers 
aviateurs continuent leur entrainement. 

Sommier, à Douzy, lait plusieurs tours avec passagers. 
puis vole jusqu'à Charleville : au Lolal, 60 Kiléméëlres en 
415 minules. 

A l'aérodrome de la Beauce, à l’école Farman. Bill 
Baugriet et Vernli font de belles lignes droites ; Herbster 
emmène des passagers ; de Malynsky el de Labcrie s en- 
traînent. 

A l'école Blériot, Prolowsky passe. sa troisième 
épreuve ; Kebourolff passe deux épreuves ; Le sénateur 
Reymond exécute plusieurs tours : Cavalieri, Blanchard, 
font quelques vols ; Deromance, sur Picler, exécute de 
eaux vols en ligne droile 

A Issy-les-Moulineaux, Darioli passe son brevet de 
pilote, sur Blériol et vole au-dessus de Ja Seine ; Mar- 
chal passe avec succès la première épreuve de son bre- 
vel. sur Blérol : K. Parent sur Poulain-Orange exécute 
huil Lours de piste. 

A Mourmelon, Colliex sur Voisin voie à plus de 85 kilo- 
mètres à Theure ; chez Anloinelle, 6n pousse linstruc- 
tion des ofliciers. 

À l'éccle Sommier, Je lieutenant Girard subil avec suc- 
cès les épreuves du brevet de pilote. 

\ Reims, Gournay vole 40 minutes el allerril en val 
plané. 

A Versailles, le capilaine Duperron passe brillam- 
ment son brevet de pilote. Jacques Balsan, sur bipian 
Maurice Farman. effectue un long vol. 








Le 19 août, à Mourmelon. Paul Desprat, sur mono- 
plan Saulnier, vole contre le vent el efleclue d'inléres- 
sants virages. 

Le lieutenant Remyv, parti d'Amiens, à 5 h. 45, alterrit 
à Berrvaubac, près de Soissons, à 7 h. 23. 

Le capitaine Marie vole à travers la campagne et vire 
au-dessus de Saint-Etienne, près de Châlons. 

Eros. Floren£e, Paris. Leclerc, Beaud. André, Loridan. 
Fischer s'entraînent : les lieulenants Sido et Mailfert 
s'entrainent : Louis Dufour vole avec une passagère, 
Mile Dutrieu. 

Le 20 aoû!, à Bouy. à Fécole Jlenry-Farman, Floren- 
cie, Beaud,:Loridan. Zaikin et.les officiers avialeurs 
continuent leur entraînement. 

Lo lieutenant Rémv. avant quitté Cormicy à 4 h. 50. 
a atterri au camp à 1 h. 15.- Le voyage a cté effectué 
à une altitude moyenne de 500-mèlres. 


\ Buc, M. À Caille, premier élève de Paulhan, passe 
son brevet de pilote: 








A Douzy, Sommer exécute des vols brillants, em:- 
menant successivement Mme Sommer et Mme Benoit. 

A Etampes, à l'aérodrome de la Beaute, à l'école 
Blériot, Kébouroff passe la troisième épreuve du bre- 
vet; le sénateur Revmond vole plusieurs tours à 150 
mélres de hauteur ; de Kousminsky, de Romanie, Cava- 
lieri, Guée font de belles lignes droites et des virages 
réussis. 

A l'école Farman, le comte de Malynskÿ vole une 
heure et quart; Kaullinann passe les dernières épreu- 
ves du brevet. 

\ Juvisv, Didie:, Ladougne el Duliaut volent, 

À Mourmelon-le-Grand, Fischer, sur Contal, fait une 
séries de vols très réussis. 

A l'école J1.-Farman, Vadjudant Ménard, ancien 
mécanicien des dirigeables « République » et « Li- 
berté », passe, avec succes, les épreuves du brevet 
de pilote; c’est le premier sous-officier aviateur 
breveté. 

A Reims, Vasseur, sur Pivot, exécute quelques vols. 

Le 21 août. Jeannin, a couvert en 1 h. 45, la distance 
entre Francfort et Mannheim. 

A Chartres, à léco'e de pilotage Savary, Pelloux 
vole seul : Robert Savarv fail un tour. 

\ Juvisy, Rigai et Didier effectuent quelques vols ; 
Ladougne, sur Goupy, vole une heure à 200 mètres. 

À Mourmelon, à Féole Kæchlin, Joliot passe les 
trois épreuves de son brevet. 

Chez Hnloinelle, le comte de Robillard emmène le 
comte Olrv de Saint-Sernin comme passager. 

A l'école Voisin, Fentrainenent continue, De Langhe 
passe les épreuves pour le hrevel. 

A Pontlevoy, Morlat continue Fentrainement de nom- 
breux élèves. 

À Reims, Marcel Hanriot fait des vols superbes. 

A Mortagne-sur-Huisne, à 7 heures, Aubrun piane 
sur la ville, passe et repasse au-dessus du chamn 
d'aviation. 

Le 21 août, Clifford PB. Harmon. franchit Le détroit 
de Long-Island, Il partit de Garden-Citv, à 6 h. 35 el 
alterrit à 7 h. 5 à Grcenwich, après avoir décril plu- 
sieurs cercles autour du Larchmont-Yacht-Chp. 

A Sedan, Roger Sommer vole au-dessus de l’hippo- 
drome et exécute de savants virages. 

Le 22 août, à Chartres. chez Savary, Pelloux vole: à 
l'école de pilotage dirigée par Delétang. la princesse 
Dolgorowski vole sur Blériot. 

A Etampes, à l’école Farman, Herbstler, de Laborie, 
de Malinsky s’entrainent : Bill vole. 

A Mourmelon, Raygorodsky passe son brevet de pi- 
lote. 

A Morlagne-sur-Huisñe, Aubrun vole à 600 mètres de 
hauteur. 

A Pontlevov. Morlat vole et entraîne ses élèves. 

A l'aérodrome de Bue., Maurice Farman, en présence 
des souverains espagnols vole. malgré un vent violent, à 
une vilesse de 12 mèlres à la seconde. L'aviateur est 
vivement féliéité par le roi d'Espagne. 

Le 23 août, à ? heures du matin, Aubrun quille Mor- 
lagne, avec l'intention d'atterrir au Havre ; surpris par 
le brouillard, il doit revenir. : 

A Juvisv. Ladovane., sur bilan Goupy. vole 1 heure 
entre 200 et 300 mèlres ;: M. Chamoux exécule des vois 
intéressants. 

Lesire, sur Voisin. Vallon sur Sommer volent au-des- 
sus et aux environs de Bordeaux. 

A Bouv, à l'école Farman. Beaud, Loridan. Kostine, 
le capitaine Marv. les officiers de marine, Efimoff, A. 
Florencie, Leclerc s'entrainent el volent. Le lieutenant 
Mailfert vole 1 h. 15 ; le capilbaine Mary emmène un 
passager. 

A Etampes. à l'aérodrome de la Beauce, Bill, Mahiou, 
Herbster. Dub volsnt seuls où avec un passager. 

A l'école Blériot. Blanchard exécute des vols inléres- 
sants : le sénateur Revmond fait des virages : Guée vole : 
le lieutenant Bellanger emmène des passagers ; Cavaliéri 
fait des lignes droites. 

A l'école Tellier, le prince de Nissole vole en ligne 
droite. 

A Issv-les-Moulinenux. F. Parent. sur Poulain-Orange, 
fait plusieurs tours. d? piste. à 50 mètres. 

A Mérignac, Verliac., Ruchonnet volent. 

À Mourmelon, Latham voyage avec passagers: le 
comte de Robillard-Cosnac emmène Chatain et exécute 
plusieurs vols planési 
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A l'école Kœchlin, Mme Niel fait plusieurs tours à 
belle hauteur ; Kœchlin vole. 


Le 24 août, dans la soirée, Ruchonnet quitte l'aéro- 
drome de Mérignac ; après deux tours de piste, il plane 
sur Bordeaux. à 100 mètres de hauteur, fait le tour de 
la cathédrale et de la place des Quinconces, puis rentre 
à l'aérodrome. C’est le premier aviateur ayant volé 
au-dessus de Bordeaux: 

A Johannisthal, Poulain vole seul ou avec passagers. 

Le baron Cedenstrom, sur Blériol, part à 7 heures de 
l'aérodrome d’'Amager (Danemark) : à 7 h. 23, il atter 
rit à Limhamnsfeltet, près de Malnoë, après avoir tra- 
versé le Sund. 1 

A Croix-d'Hins, Lesire vole 1$S minutes ; Wallon, 22, 
avec une passagère, Mme Lesire. 

A Etampes, maloeré un vent très violent, Morane em- 
mène successivement plusieurs passagers. 


Le 25 août, Bruneau de Laborie vole 1 h. 45 m. par 
vent violent au-dessus de la campagne d’Etampes 
et vire autour du clocher de Méreville. 

A Kiel, le docteur Treischké entreprend des essais 
avec un nouvel appareil. 

A Bouy, à l’école Farman, l’adjudant Ménard vole à 
300 mètres et atterrit en vol plané : le soir, il emmène 
des passagers ; le lieutenant Mailfert, Loridan, le capi- 
taine Balinzi. l'enseigne Lafont. volent : le capitaine To- 
kugawa et Mlle Dutrieu passent, avec succès, les épreu- 
ves du brevet. 

A Bordeaux, sur le lerraïn de Croix-ATlins, Lesire, sur 
Voisin, Wallon sur Sommer, décrivent plusieurs cir- 
cuits. 

A Chartres, la princesse Dolsorowski vo'e en ligne 
droite. 

A Etampes. à l’école Tellier, le prince de Nissole exé- 
cule plusieurs virages. 

A l'école Blériot, Guée, Cavaliéri. Je sénateur Rav- 
mond, Lipkoujosky, Stones effectuent des vols intéres- 
sants. 

A l'école Farman, Bill passe son brevel ; Baugnict, 
Vernli, de Malinskv. Herbster. s’excrcent. 

A Mourmelon, à l'école Antoinette, Laffont vole pen- 
dant une heure et demie el emmène de nombreux 
élèves. 

A Reims. le comte de Campo-Scipio. sur Hanriot, 
passe brillamment les trois épreuves du brevet. 

À Johannisthal. l’aviateur Grülich. en essayant un ap- 
pareil de sa construction, fait une chute de 30 mètres : 
il n'a que de légères blessures. 

Poulain reprend ses essais et emmène comme passa- 
ger un enfant de neuf ans. 


Le 26 août. à Bouy. le lieutenant Vuillerme vole plu- 
sieurs tours : l’adjudan!t Ménard emmène des passagers. 

A Issv. Coignet sur Voisin s'élève à 60 mètres de hau- 
leur : Velowosci stteint 300 mètres. 

A Mourmelon., à l'école Voisin, Bregi vole à ure 
hauteur de 1.500 mètres ; Rafalovilsch fait quelques 
tours : Delange, Schalz, Georges continuent leur en- 
traînement. 

A l'école de pilotage Antoinelle, le comte de Rodillard 
de Cosnac fait de jolis vols malgré un vent soufflant en 
tempête, en présence des chefs de la mission touareg, 
du général commandant le 6° corps. des officiers sénéga- 
ais. Le chef-pilote Laffont continue le pilotage emme- 
nant de nombreux passagers. 

Le 27 août. à 7 heures du soir. Bielovuric part d'Iesv- 
les-Moulineaux, sur biplan Voisin. contourne la tour Eif- 
fel. passe au-dessus du Châtelet et revient à son hangar 
ŒIssy. 

Mort de l'aviateur hollandais Clément Van 
Maasdyk. — À Arnhem. l’aviateur hollandais Clémant 
Van Maasdyk. breveté de l'Aéro-Club de France, qui 
avait accompli des vols intéressants à Herrneveen et à 
La Haye. tomhe d'une hauteur de 50 mètres : il est 
écrasé par le moteur. La mort a été immédiate. D'après 
des renseignements adressés de Hollande. on attribue la 
chute à des mouvements trop brusques de stabilisation 
latérale : l'examen de l'appareil a permis de constater 
que toutes les commandes étaient en bon état. Clément 
Van Maasdyk est en Hollande, la deuxième victime de 
l'aviation. La mort de Van Maasdyk a causé une vive 
émotion dans les milieux sportifs néerlandais. L’avia- 
leur comptait en France de nombreux amis. e 

Parisol. parti de Fismes à 6 h. 15 descend à 7h, 95 au 
châleau du Parc-aux-Dames, appartenant à M. Déjardin, 











gagnant ainsi le prix de 5.000 francs, offert par 
ce dernier à l’aviateur qui atterrirait le premier 
dans sa proprlété. 

Le capitaine Madiot procède à la réception d’un aéro- 
plane Brequet, Louis Breguet, avec passager et approvi- 
sionnements, vole 32 minutes aux alentours de l’aéro- 
drome de la Bravelle, à une vitesse de 100 à l'heure. 

A Leipzig, Thielen vole sur biplan Euler, au champ 
de manœuvres. C'est le premier aviateur qui s’installe à 
Leipzig. 

A Biarritz, Tabuteau, sur Maurice Farman, contourne 
le phare et vole au-dessus de la plage. 

À Bouy, à l'école Farman, André Paris, Leclerc, Lori- 
dan. Lavgorri. volent : ce dernier emmène un passager. 
Le capitaine Mary et le lieutenant Sido s’entraiînent. 

À Oran, Julien Serviès passe avec succès ses épreuves 
du brevet de pilote. 

En Crau, sur monoplan Blanc, Astruc exécute plu- 
sieurs vols. 

A Port-Aviation, Didier et Godard exécutent des vols 
intéressants. 

A Chartres, chez Savarv, Pelloux, exécute des lignes 
droites. : 

Chez Hourv, la princesse Dolsorouky, sur Blériol. 
fait 2 kilomètres. 

A Etampes. à l'aérodrome de la Beauce, Mahieu el 
Herbster emmènent des élèves. 

A l'école Blériot, le licutenant Bellanger réceptionne 
l'appareil de course de M. Blanchard. Le lieutenant de 
Péotrowskv exécute deux vols de 15 minutes avec pas- 
sager : Slonès passe les épreuves du brevet à 200 mètres 
d'altitude : de Kousminsky vole plusieurs tours à 100 m. 
Blanchard passe une épreuve sur son appareil de course; 
Guce et Deromance volent 














NOUVELLE ÉCOLE D'AVIATION 


Nous devons à M. Ch. Hourv la création d'un aéro- 
drome modèle aux portes de Chartres. L'enseignement 
y sera donné sous une forme nouvelle qui comportera 
une vérilable « accoutumance progressive » au manie- 
mént de tous les appareils répulés. L'élève débutera 
sur le petit monoplan Blériot-X1, puis ahordera le erand 
appareil Grégoire-Gyp {40 chx. 2% m°). pour terminer 
ses études sur*le célébre monoplan Anloinelle. 

Bien entendu, l'école mettra à la disposition de Ja 
clientèle tous les biplans connus qui lui seraient spt- 
cialement demandés. 

M. Delétang, hahile avialeur, secondé. par un per- 
sonnel nombreux et entraîné : mécaniciens. modeleurs. 
aides, fera profiter les élèves de son expérience, tant 
pour l'apprentissage que pour la mise au point des 
aéroplanes et la réparation rapide et, partant, moins 
dispendieuse des appareils. 

Le brevet de l’Aéro-Cluh acquis, les aviateurs (rou- 
veront auprès de M. Ilourv les meilleurs movens de 
mettre à profit leur initiation. Aux uns, l'achat d'un 
appareil de leur choix sera facilité : aux autres, des 
appareils seront confiés sous certaines conditions. Ceci 
sans parler de la possibilité de très bons engagements. 

Les inléressés peuvent, d'ailleurs, s'adresser person- 
nellement à M. Hourv. en ses bureaux, 23, rue Royale. 
à Paris. Il leur sera donné de vive voix tous rensei- 
gnements. 

L'aérodrome vient d'être inauguré par la princesse 
Dolgorouki. L'aimable aviatrice réussit, après quelques 
essais sous la diréction de M. Delétang, un vol de deux 
kilomètres. 

Il est opportun de ranneler que M. Hourv est le 
premier qui consacra tonte son adivilé au commerce 
de l’aéroplane. Grâce à lui plus de cent appareils de 
lou‘es marques se sont répandus en Europe ou ont 
franchi les océans. 

M. Hourv est une fiaure bien spéciale et combien 
sympathique dans notre monde de l'aéronautique tous 
les jours plus imnorlant. Il reste l'homme qui sut 
srouper, dès le défut, la production d'une industrie 
alors incertaine et en accepter couragousement l’aléa 
commercial. Savait-on, il v a dix-huit mais, l'accueil 
que réservait le public au moderne véhicule ? 

L'habile novateur en est aujourd'hui bien récom- 
pensé. Grâce à lui est toujours porté plus loin le bon 
renom de l'industrie et du génie français, — B: 
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Mesure de la poussée des Hélices 
en plein vol 


Cette mesure a été réalisée pour la première fois 
sur un aéroplane, au mois de juillet dernier par 
M. Legrand, ancien élève de l'Ecole Polytechnique, 





Fi. 1. — Fuselag: au banc d'essai avec moteur et 
hélice. — A. Arbre fixe. — B. Balancier. — R. 
Dynamomètre Richard. — P. Pompe à hnile 


ancien officier de marine, en association avec M. 
Louis Gaudart, l’'aviateur bien connu. 


Les hélices aériennes avaient été surtout étu- 
diées jusqu'au point fixe. Les expériences faites 
en déplaçant un modèle d'hélice à l'extrémité du 
bras d'un manège et celles plus récentes de l'ins- 
titut de Koutchino, où l'hélice tourne dans un cou- 
rant d'air produit par un ventilateur, ont eu pour 
but de reproduire tant bien que mal les circonstan- 
ces du fonctionnement en pleine marche. M. Ar- 
noux a rendu compte l’année dernière des rérsultats 
constatés en faisant tourner nn ventilateur élec- 
trique exposé à un vent variable. Des mesures dy- 
namométriques de la poussée de l’hélice en pleine 
marche ont été tentées sur le dirigeable Bayard- 
Clément. L'hydroplane à hélices aériennes des aé- 
rostiers militaires italiens était également organisé 
pour la mesure de la poussée. Le capitaine Dorand, 
à Chalais-Meudon, a procédé à des essais sur wagon 





dynamométrique. Tels sont les précédents à l'étude 
entreprise par MM. Legrand et Gaudart. 

La mesure de la poussée de l’hélice en plein vol, 
combinée avec celle de la vitesse instantanée par 
rapport à l'air et l'appréciation du travail effectif 


fourni sur l'arbre de lhélice, permet la détermi- 
; : 


: ’ x 
nation directe du rendement propulsif y la 


1echerche méthodique de son amélioration. La 
comparaison des tractions réalisées au point fixe 
par des hélices différentec, destinées à un aéro- 
plane donné, peut conduire à un choix tout à fait 
erroné, La meilleure hélice au point fixe n’est pas 
nécessairement la meilleure hélice à la vitesse que 
l'aéroplane doit prendre. En outre, l'effort exercé 
par l’hélice pendant le vol est précisément égal à la 
résistance opposée par l’aéroplane et la mesure 
fournit une donnée précieuse, ainsi que la possibi- 
lité d'étudier les variations de la résistance suivant 
Ja répartition des surfaces, les courbures, ete. Bien 
entendu, pour avoir tous ces renseignements, il faut 
que l'appareil ait volé en dépit des modifications 
successives, ce qui pose des problèmes délicats à 
la sagacité de l'ingénieur et à l’habileté du pilote. 





Fig. 2. — Fus-lage au banc d'essai: «près “émontage 
du moteur et de l'hélice. — F. Tôle flexible. — B. 
Balancier. — R. Dynamomètre Richard. — D Pla- 
teau de clavetage du moteur. — T. Fil tube reliant 


le dy namo-utre à l'enregistreur. 

On voit que les’ recherches de MM. Legrand et 
Gaudart présentent un grand intérêt pratique pour 
l'amélioration des machines volantes. 

La première étape a consisté à eréer l'outillage 
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nécessaire et à le mettre au point. Une subvention 
de trois mille francs accordée par la Société d’en- 
couragement pour l'Industrie nationale est venue 
aider M. Legrand à la franchir. 

Il fallait réaliser un dispositif dynamométrique 
très léger, et offrant toute sécurité au pilote en cas 
de non-fonctionnement accidentel. La Société des 
moteurs Gnôme a très habilement mis au point le 
schéma qui lui avait été soumis par M. Legrand. 
Les expériences se font avec un moteur rotatif bien 
connu, monté sur un fuselage Voisin. On sait que 
l'arbre d’un tel moteur est fixe et que l'hélice est 
directement entraînée par le moteur, sur le cartel 
duquel elle est fixée. L'arbre fixe est claveté dans 
un plateau qui est vissé sur la tôle entretoise ar- 
rière du fuselage. C’est par l'intermédiaire de cette 
tole que la poussée reçue par l'arbre fixe est trans- 
mise au corps de l’aéroplane. L'arbre est, en ou- 
tre, soutenu à l'avant par un collier porté, selon 
les cas, par une tôle ou par quatre biellettes. 

Ordinairement, la tole entretoise arrière est rai- 
die par des bords rabattus. Il à suffi de supprimer 
ces bords et d'en faire une tôle plate pour la trans- 
former en un diaphragme qui cède comme un res- 
sort sous la poussée du groupe moteur-hélice. On 
aurait pu se contenter de mesurer la flèche prise par 
la tôle et d'en déduire l'effort jar une table de 
tarage. 11 a paru plus élégant d'équilibrer la pous- 
sée à l'aide d'un dynamomètre Richard. Ce dyna- 
2nomètre consiste en une petite presse hydraulique 
qui est mise en pression par l'effort à mesurer 
moyennant un déplacement négligeable de son point 





d'application. La pression est lue, suit sur un ma- 
nomètre ordinaire, soit sur un mançmètre enregis- 
treur. En montant sur la tôle entretoise avant un 
balancier attelé, d’un beut à l'arbre fixe et de l'au- 
tre, à la presse de l'indicateur, on a renversé le sens 
de l'effort, et les bras de levier ont été choisis tels 
que le Richard marque le double de l'effort à mesu- 
rer ce qui augmente la sensibilité du dispesitif. Bien 
entendu, si la tôle flexible subit une mise en ten- 
sion avant que le dynamomètre fonctionne, la lec- 
ture sera erronée par défaut, de toute la valeur de la 
charge de la tôle. Mais cela ne peut se preduire 
qu'en raison des jeux qui existent dans l'attelage du 
dynamomètre, et qu’on réduit au minimum. Sitôt les 
jeux absorbés, le dynamomètre équilibre l'effort 
et la flèche de la tôle n’augmente plus. La tôle est 
suffisamment flexible pour que la correction a intro- 
duire n’ait qu'une faible valeur, qui peut être dé- 
terminée en faisant l'essai de traction ordinaire au 
point fixe sur un dynamomètre peson étalonné dont 
on compare les indications avec celles de l'enregis- 
treur. On peut encore faire l'essai à terre, moteur 
arrêté, en mettant le système en tension avee un 
gros tendeur après avoir interposé le pesoni 


Le dispositif est de poids comparable au montage 
ordinaire du moteur Gnôme. il pouvait paraître 
hardi de faire tourner ce moteur sur un arbre encas- 
tré dans une tôle flexible. Rien ne s’est produit qui 
puisse autoriser des craintes. Le moteur étant par- 
faitement équilibré se centre sur son axe principal 
d'inertie comme une turbine de Laval tournant sur 
un arbre flexible. 

Après quelques tätonnements la rigidité de l’atte- 
lage x été obtenue, le fonctionnement régulier du 
dynamomètre à été réalisé. Mais l’aéroplane roulant 
sur le sol pour le départ ou l'atterrissage infligeait 
de tels chocs à l'enregistreur que les plumes se 
vidaient et s’émoussaient, et que les styles se 
pliaient. La maison ‘Richard à fourni les éléments 
nécessaires pour venir à bout de ces difficultés et 
l'on à pu enfin obtenir des diagrammes très nets 
dont nous reproduisons un specimen. 





Les mesures ont été effectuées d’abord sur un bi- 
plan Voisin cellulaire de 50 mq de surface, puis sur 
un petit cellulaire de 35 mq de type spécial, et un 
monoplan de 20 mq est en préparation dans l’ate- 
lier de M. Gaudard à Port-Aviation (Juvisy) pour les 
renouveler à des vitesses de régime de plus en plus 
fortes. 


M. Legrand considère comme prématuré de 


fournir des résultats d'ensemble et d’en déduire des 
vues théoriques analogues à celles qu'il à exposées 
cette année à l'Association Technique Maritime rela- 
tivement aux hélices nautiques. Il se réserve le mo- 


ment venu de présenter un rapport à ce sujet à la 





Société d'Encouragement pour l'Industrie Nationale. 

En attendant, voici quelques constatations. Le 
grand biplan a volé avec MM. Legrand et Gaudard 
à bord, au poids vérifié de 580 kilos. L'hélice em- 
ployée était une des meilleures que M. Gaudard ait 
essayées, suivant son appréciation. C'est une hélice 
en bois marque Perfecta construction Georges et 
Geudre, diamètre 2 m. 60, pas 1 m. 55. Cette hélice 
au point fixe à 1.000 tours, tirait 165 kilos. 5 

Pendant le vol, le nombre de tours a été de 1.010 
et la poussée de 110 kilos. Le recul correspondant 
était de 24 0/0. On voit que la réduction de la pous- 
sée a été de 33 0/0 et que le nombre des tours n'a 
presque pas varié. 

Dans une autre expérience, le petit biplan de 35 
mg. a volé au poids vérifié de 480 kilos. L'hélice en 
bois Passerat (diamètre : 2 m. 80; pas : 1 m, 20 à 
1 m. 45) tournait à 980 tours au point fixe et à 
1.080 tours en vol. Le diagramme accuse une pous- 
sée de 120 kilos dans le premier cas et de 80 kilos 
dans le second cas. La réduction est encore de 35 0/0 
mais si le moteur n'avait pas augmenté de 100 
tours, ln réduction serait beaucoup plus sensible. Le 
tachymètre instantané est entraîné par un flexible 
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monté sur l'arbre de la pompe à huile du moteur 
commandée par engrenages. Des cloches en verre 
sur la circulation d'huile permettent de vérifier les 
indications du tachymètre. L’aéroplane emporte en 
outre un instrument construit par MM. Chauvin eù 
Arnoux qui donne la pente sur l'horizon d'une di- 
rectrice convenablement choisie, par exemple l'axe 
de rotation de l’hélice, et un instrument donnant la 
vitesse instantanée de déplacement par rapport à 
l'air. 

Des recherches de cette nature qui exigent un 
aéroplane, des ouvriers, une consommation d'essence 
d'huile, etc., des réparations, coûtent beaucoup plus 
cher que les essais sur les petits modèles: dans les 
laboratoires d'aérodynamique. Les mesure: faites ne 
peuvent d'ailleurs prétendre au même degré de pré- 
cision, mais elles ont l'immense avantage d'être exé- 
cutées dans les conditions de la pratique et peuvent 
fournir aux constructeurs des données immédiate- 
ment utilisables, tout en circonscrivant les recher- 
ches des hommes de science. 

MM. Legrand et Gaudart ont fait de grands ef- 
forts pour parvenir au bout de la première étape de 
leur programme. Il serait très désirable qu'ils trou- 
rassent les concours nécessaires pour pouvoir effectuer 
l’ensemble de mesures méthodiques pour lequel ils 
sont outillés et qui n’est encore qu'ébauché. L’Aéro- 
phile serait heureux de leur en faciliter les moyens 
en attirant l'attention sur leurs travaux. 

Priros. 


Position du centre des Poussées 


Héponse à la Note de M. RIABOUCHINSK} 


intitulée 
“ Note sur une expérience récente de M. RATEAU ‘’ 


Par une note insérée dans l’Aérophile du 1% avril 
1910, M. Riabouchinsky contredit la conelusion que 
j'avais cru devoir tirer de mes expériences relati- 
vement à l'instabilité des régimes d'écoulement de 
l'air autour d’une surface plane pour des inclinai- 
sons de la surface voisine de 320. 

En traçant la courbe de l'angle d’'inclinaison de |: 
plaque en fonction de la position du centre de pous- 
sée, je voyais que cette courbe s’est pas continue et 
je disais, notamment dans mon travail sur « l’écou- 
lement des fluides le long des surfaces », présenté à 
la réunion de l'Association Technique Maritime en 
mai 1909 

« La course se subdivise en deux tronçons com- 

plètement distincts lun de l’autre. Le premier, 
« relatif aux petits angles, correspond évidemment à 
« en régime d'écoulement... ; tandis que le deuxième, 
« relatif aux grands angles, correspond à un régime 
« très différent du premier. 

« Pour chaque position de l’axe, il n’y a qu'un 
« seul angle d'équilibre, excepté pour une certaine 
« valeur de l’abscisse définissant cet axe, pour la- 
« quelle deux régimes sont alors possibles. 

« Chose singulière, il n’y a pas d'angle d'équilibre 
« possible entre 290 et 360... 

« Ces premiers résultats montrent que la conti- 
« nuité que, jusqu’à présent, on a supposée dans ces 
« phénomènes, pour des inclinaisons croissantes de 
« à 900. est complètement erronée, n 

’instahilité pour des angles voisins de 22 ainsi 
mise en évidence var mes recherches a assurément un 
nd intérêt, d’abord an point de vue théoriaue, 
parce qu’on trouve là un exemple de régime d’écou- 
lement instable ne pouvant subsister que pendant un 





€ 


temps relativement court : ensuite au point de vue 
pratique, parce qu’on voit ie danger qu’il y a dans le 
vol des aéroplanes à incliner les surfaces sous des 
angles approchant de 32°. 

C’est en raison de cet intérêt que M. Riabou- 
chinsky a répété mes expériences, afn d’éluciter la 
contradiction entre mes résultats et ceux qui avaient 
été obtenus avant moi. Il a opéré pour cela dans 
le tube de l'installation de Koutchino et pour sup- 
primer les oscillations de la plaque, il y a adapté un 
amortisseur; il a ainsi trouvé la eourbe ci- après re- 
produite en trait fort. (Les courbes AC et DK 
en pointillé étant la reproduction des miennes). La 
courbe de M. Riabouchinsky coïncide sensiblement. 
dans une grande étendue avec les miennes; les 
écarts proviennent évidemment de ce que les circons- 
tances n'étaient pas identiques dans les deux séries 
d'expériences, M. Riabouchinsky opérait dans son 
tube, tanuis que je plaçais la surface dans un cou- 
rant à l'air libre, 

Mais, dans la partie médiane, où j'indioue deux 
courbes ne se raccordant pas, M. Riabouchinsky 
trouve une courbe continue avec point d’infexion. 

Cette contradiction prorenant d'un expérimenta- 
teur aussi réputé que M. Riabouchinskv, et pour le- 
auel j'ai moi-même la plus grande estime. n'a pas 
laissé de m'émouvoir. Avant d'y répondre, j'ai voulu 
refaire les expériences en portant davantage mon at- 
tention sur le point en discussion. Ce n’est que ré- 
comment que j'ai eu la possibilité de faire ce contrôle. 

Après cette nouvelle série d'expériences, ma con- 
clusion reste la même. Je ne puis en aucune façon 
souscrire à celle de M. Riabouchinsky. Ses résultats 
sa courbe, dans les conditions où 1l les à obtenus, 
n'infirment pas le fait que jai signalé de l’instabilité 
des régimes. J'avais déjà eu l’occasion de le Ini faire 
remarquer dans une conversation très intéressante 
sur ces phénomènes que nous avons eue ensemble lors 
d'une visite qu’il a bien voulu me faire à Paris, anté- 
rieurement à la publication au'il a faite dans l’Aéro- 
ghile du 1% avril. Je vois qu'il n’a pas retenu comme 
valables mes arguments. Le sujet vaut la peine qu'on 
s’y arrête ; Je vais done reprendre ici mon explica- 
tion de ses résultats et j'espère montrer qu'ils sont 
parfaitement d'accord, contrairement à ce aue nense 
M. Riabouchinsky, avec les indications que j'avais 
données. 

D'abord rapelons le nhénomène que jai trouvé. 

Une plaque nlane rectanoulaire est assuiettie à 
tourner autour d’un axe dans son plan et parallèle à 
l'un de ses côtés (dans mes expériences la nlaane 
avait 500 mm sur 800 mm de côté : dans celles de 
M. Riabonchinsky 250 sur 150) ; elle est éauilibrée 
aussi parfaitement que rossible, de manière à la 
soustraire à l’infinence de la pesanteur. On dirise sur 
elle un courant d'air régulier et de section tran:ver- 
sale assez grande pour qu'on puisse la considérer 
comme infnie par rapoort à la plaque 

Sous l’artion dun conront d'air, la rlaane &'oriente 
de tellag orte ane Ta réeultant des forces evercées 
enr elles par le conrant passe nar l'axe de snsnen- 
sion : autrement dit : de mamière que le centre de 
porssée soit sur l’ava 

On varie les positions de l’axe snr la plaque et 
voici ce aw’on constate. À chacune des positions de 
l'axe correspond nn angle d’inclinaison déterminé, 
excepté dans nne certaine zone. où 11 v a instahibté. 
Catto saone &’étend dannis l’anvle d'inclinaison de 250 





jusan’/à nn ren nlus de 400, 

Ta couvhe Aa anolae d’inelinaison en fonction da la 
nacitinon de lave affanta T1n forma indinnéa an ARC 
DRE 43 la foure pi-dasene, Da À à Rat A4 KR 3 F la 
plane nrand nne nasitinn d’éanilihra hian natta 
sans oscillations notables. Le résime d'écoulement d 
courant autour d’elle est done stable, Mais il n’en est 
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Hélices en fer à pas variables. 


CHAPITRE IV 
LE MOTEUR. — SON CALCUL 

Essence de pélrole. — Cycle du moteur. — \itesse 
du piston. — Force, travail, puissance. — Puissance 
d'un moteur. — Pision. — Segments. — Calculs d'un 
seornent. — Efforts sur le piston. — Calculs de la 
bielle. — Manivelles. — Epaisseur des parois du cy- 
hndre. — (Caloui des soupapes. — Circulation d'eau. 
— Circulation des gaz. — Calcul d’un ressort à bou- 
din. — Types de moteurs d'aviation. — Moteur Antoi- 
nette. — Moteurs E. N. V. — Moteur Anzani. — Moleur 
Darracq. — Moteur Gnôme. 


CHAPITRE V 


RÉSISTANCE DES PIÈCES D'UN AÉROPLANE 
Moments d'inertie. — Moment d'inertie d’un rectangle 
par rapport à ses axes. — Moment d'inertie d'une pou- 
ire laminée. — Moment d'inertie d'une cornière d'une 
poutre en T ou en U par rapport à leur arête infé- 
rieure. — Moment d'inertie d’une ellipse par rapport 
à ses axes. — Aire et moment d'inertie du double seg- 
ment parabolique, — Résistance des matériaux. — Dé- 
termination des forces’ élasliques. — Réduction des 
forces en un point. — Pièces prismatiques. — Etude 
‘ d'une voilute. — Eïlorts sur les éléments de courbe. — 
Méthode graphique. — Voilure supportée par un seul 
longeron. — Influence des haulans. — Résistance d’une 
pièce comprimée. — Formule d'Euler. — Formule expé- 
rimentale de Love. — Formule de Schuebler ou de 
Schwartz. — Valeur de R. — Matériaux employés en 
aviation. — Le bois. — Diverses essences de bois. — 
Propriétés des essences de pois. — Chène. — Frène. 
— Orme. — Châtaignier. — Noyer. — Hêtre. — Charme. 
— Peuplier. — Bouleau. — Tilleul. — Platane. — Aca- 
cia. — Saule. — Buis. — Sapin. — Pin. — Résistance 
à la rupture des différents bois. — Mélèze. — Bambou. 
— Kurbaris, — Tamarin. — Teck. — Résistance des 
bois à la flexion. — L'aluminium. — Minerais d’alumi- 
mium. — Préparation industrielle de l'aluminium. — 
Propriétés de l'aluminium. — Propriétés mécaniques 
°de l’aluminium. — Trempe et recuit de l'aluminium. 
— Tubes d'aluminium. — Soudure à l'aluminium. — 
Aliages d'aluminium. 


APPENDICE 


Tableau des résistances à la traction de divers maté- 
riaux. — Matériaux divers. — Table des arcs, sinus 
et tangentes. — Vitesse angulaire () en fonction du 
nombre de tours /n) par minute. — Comparaison des 
mesures anglaises aux mesures françaises. — Cons- 
tantes usuelles et leurs logarithmes. 
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Sur un nouveau mode d'equilibrage 
des aëéroplanes 


Monsieur le Directeur. 


Dans l’Aérophile du 1‘ février, l’arlicle de M. Bazin 
« Sur un nouveau mode d'équilibrage des aéroplanes », 
m'a intéressé au plus haut point, comme vous allez en 
juger. 

Î est question de l'équilibrage d'un aéroplane par le 
jeu des aïles, dans le plan horizontal, aulour d’un axe 
vertical passant par l'épaule ; les deux ailes sont indé- 
pendantes l’une de l’autre. 

Je relèv2 dans cet article, la phrase suivante : 

« Aucun constructeur n'ayant paru S'en apercevoir 
« jusqu'ici (du jeu des ailes dans leur propre plan), il 
« est permis de penser tout de même que quelque chose 
« reste à faire dans ce sens pour améliorer l'actuelle 
« machine volante, telle que la conçoit la presque una- 
« ninit$ de nos contemporains. » 


Il y a dans la première partie de cette phrase, sou- 
lignée par moi, une erreur que je dois rectifier. 

Dès avril 1902, en effet, nous commencions, mon 
père et moi, à Montpellier, la construction d'un grauu 
aéroplane (106 m. q. et 26 m. d'envergure) dont l'équili- 
brage était basé sur le principe du déplacement des 
plans suslentateurs par rapport au centre de gravité; 
deux ailes indépendantes, se mouvant dans un plan 
horizontal, s'inséraient sur un mât unique formant axe 
vertical et traversant le milieu de la nacelle; aux 
extrémités supérieure et inférieure de ce mât, venaient 
se fixer les haubans correspondants des deux ailes. 
Cet appareil ne put être essayé, faute de ressources. 


Nous construisimes alors un appareil plus petit que 
j'expérimentai à Palavas, d’abord sur les dunes (1904), 
puis du sommet d’un py'ône (1905). Voir à ce sujet les 
lignes nous concernant dans « Pas à pas, saut à saut, 
vol à vol » du regretté capitaine Ferber ainsi que l’arti- 
cle du même auteur sur nos travaux, paru dans l’Aéro- 
phile de janvier 1907. A ce moment, au milieu de l'in- 
différence à peu près générale (et surtout du scepti- : 
cisme), le capitaine FerLer fut l’un des rares à nous 
féciciter de nos efforts et à nous encourager : j'en garde 
à sa mémoire une reconnaissance profonde. 

La figure 26 de « Pas à pas. » représentant notre 
petit appareil n° 2 et reproduite dans l’Aérophile, mais 
en plus petit, est particulièrement démonstrative au su- 
jet du dispositif qui nous occupe : elle montre qu’à cha- 
que aile correspond un mât sur lequel l'aile est fixée: ! 
en trois points : 1° Vers le milieu, au niveau de l'épaule 
où existe une charnière ; 2° aux extrémités où viennent 
se rejoindre, dans une chape, les haubans supérieurs 
et inférieurs maintenant l'aile dans le plan horizontal. 
Elle montre, de plus, un triangle de toile iâche situé 
entre la nacelle et le bord latéral de l'aile : il représente 
l'éventail élastique de l'appareil Bazin. Cette photw 
laisse voir enfin une sorte de beaupré qui supporte des 
poulies sur lesquelles viennent passer les cordes tirant 
les ailes vers l’avant. Ces cordes et leur point d’inser- 
tion sur la partie antérieure des ailes sont parfaitement 
visibles. 

Il n’est d'ailleurs pas étonnant que M. Bazin ait pu 
écrire la phrase que je relève au début de ces lignes : 
nous avions soigneusement tenu caché ce mode d'éqn i- 
librage que nous jugions bien supérieur aux autres :t 
infiniment plus sensible et plus rapide, nous ne l’avious 
confié à personne. Comme beaucoup d’inventeurs, nous 
mions à être les premiers à expérimenter un système 
non encore mis en pratique, à notre Connaissance et... 
a réussir. Les esprits étaient d’ailleurs, je ne sais trop. 
pourquoi, si éloignés, à cette époque, de penser, à ce 
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mode d’équilibrage dont le principe était pourtant 
connu, que, malgré les photos, personne ne devina 
rien. 

. Le mérite de M. Bazin, dont, avec lous les aviateurs, 
j'admire l'originalité, la science et la ténacité, reste 
donc entier : nous avons eu la même idée, voilà tout. 


Mon but, en vous priant de publier cette trop longue 
letlre est seulement de démontrer un point : à savoir, 
que mon troisième aéroplane, commencé depuis plus de 
quatre mois (je suis loin d’avoir à Saïgon les commo- 
dités que l'on trouve à Paris) et que j'espère bientôt 
expérimenter, n'a pas été inspiré par l’article de M. Ba- 
zin : il n'est que la mise en pratique, pour la troisième 
fois, d'un mode d’équilibrage déjà ulilisé par nous 
depuis huit ans, sur deux appareils successifs. 

Comme les précédents, cet aéroplane diffère d'ail- 
leurs par plusieurs points de celui de M. Bazin, notam- 
ment par le gouvernail sur le rôle duquel (à en juger 
du moins par les photos et les figures insérées dans 
l'article précilé), nous avons, M. Bazin et moi, des 
idées bien différentes. 


La période que traverse, en ce moment l'aviation et 
qui, je le crois, touche à sa fin, marque à peu près 
uniquement le triomphe du moteur : « Prenez le mo- 
jeu 2 mettez de la toile autour et. tant que ça 
peur : » 

A cette ère du moteur, et profitant des résultats ac- 
quis, va succeder l’ère de la surface et de la manœuvre, 
l'ère de l’aéroplane proprement dit : la surface sustenta- 
trice un peu plus complexe, plus élastique et plus 
souple saura, sous l'influence d’un effort minime intelli- 
gent, palper, emmagasiner l'air, le comprimer, prendre 
point d'appui sur lui et s’en servir avec le minimum 
de dépense. En même temps que l'équilibre automatique 
stable recherché presque exclusivement aujourd’hui 
(conséquence du rôle trop prépondérant du moteur), on 
sera amené à pratiquer un équilibre relativement ins- 
table. dépendant des réflexes de l'aviateur : cel 
équilibre est le seul qui rende possible le vol à voile. 
Il faudra que l’aéroplane puisse s’équilibrer, se désé- 
quilibrer et se rééquilibrer instantanément et à toutes 
les vitesses. On reviendra un peu en arrière pour re- 
prendre, dans de meilleures conditions, la méthode de 
Lilienthal dont se sont trop vite éloignés les aviateurs 
séduits par la puissance et la légèreté du moteur. 

L'aéroplane de demain, muni du moteur qui lui per- 
met de quitter le sol et d'aller rapidement droit au but, 
pourra, à un moment donné, utiliser le vent et faire 
du vol à voile : il le faut pour pouvoir parer aux arrêts 
du moteur dûs à une cause quelconque. Alors seule: 
ment apparaîtra la possibilité, avec le minimum de 
risque, des parcours au-dessus des régions dangereuses 
ou inaccessibles ; alors seulement, seront couramment 
réalisables les voyages au long cours qui marqueront la 
définitive conquête de l'air. 

Veuillez agréer, etc. 


Saigon. 


À TRAVERS LES MEETINGS 


Le meeting de Genève. — Voici le classement géné- 
ral du meeting de Genève, qui, organisé par la « Société 
Genévoise d'Encouragement à l'Aviation », a eu lieu à 
l'aérodrome de Vivy, du 14 au 21 août dernier : 

Totalisalion des vols : 

1. Amerigso (Sommer), 4 h. 54 m. 43 6. ; 2. Taddeoli 
(Blériot), 2 h. 41 m. 35 s. ; 3. Dufaure (Blériot), 2 h. 23 m. 
14 s.; 4. Audemars (Demoiselle Clément-Bayard), 56 m. 
57 s.; 5. Mouthier (Blériot), 12 m. 58 s. 

Vitesse : 

1. Audemars (Demoiselle Clément-Bayard) ; 2. Dufaure 
(Blériot) ; 3. Taddeoli (Blériot). 

Hauteur : 

1. Taddeoli (Blériot), 200 mètres ; 2. Amérigo (Som- 
mer), 180 mètres. 

Durée sans escale : 

1. Amerigo (Blériot), 1 h. 12 m. 25 secondes. 


Le meeting du Mont Saint-Michel (du 20 au 
24 août). — Ce meeting s’est déroulé au milieu d’une 
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nombreuse assistance et a été le triomphe de Pischof 
et de son monoplan, dit « autoplane » 

Etaient engagés : 1° Busson (Blériot) ; 2° CRenpe 
(Voisin) ; 3° de Sischof (de Pischoi) 

Busson accomplit le dimanche et le lundi d'intéres- 
santes randonnées ; le mardi, il effectua un vol de 12 ki- 
lomètres, malgré un vent tres violent. CUhampel, retardé, 
ne fut prêt que pour le dernier jour ; à son premier dé” 
part, il dut atterrir au premier tour, par suite d’une 
défaillance du moteur. Quant à de Pischof, il pilota avec 
aisance et sureté son appareil, accomplissant de nom- 
breux vols. Le dimanche, dans un vol de 20 kilomètres 
environ, il doubla le Mont Saint-Michel à hauteur de la 
Basilique el «le la Flèche (150 mètres). 11 a gagné tous 
les prix. 





BIBLIOGRAPHIE 


La machine volante, par Jules Raïbaud, capitaine, 
détaché qu service de l'aviation militaire, 1 vol. in 18 
avec 47 figures dans le texte. A. Lahure, imprimeur- 
éditeur, 9, rue de Fleurus, Paris. Prix : 3 fr. 50. 

Le livre débute par un précis historique de la ge- 
nèse des machines volantes; il se poursuit par un 
exposé, sans calculs, des principes de l’organisation et 
de la manœuvre des appareils. Les monographies des 
principaux aéroplanes actuels suivent ; elles sont accom- 
pagnées de photographies et de schémas. 

L'auteur présente la théorie de l’aéroplane, en faisant 
l'appel nécessaire, mais sans abus, ous calcul algébri- 
que. 

Les chapilres suivants mentionnent le résultats ac- 
quis jusqu'à l'heure actuelle, et traitent de l’utilisation 
présente et future des machines volantes (quelques pa- 
ges sont consacrées à leur emploi au point de vue mili- 
taire). 

L'ouvrage se termine par quelques considérations sur 
les progres à rechercher dans les aéroplanes et sur les 
moyens à employer. 

Tel qu'il est, ce petit ouvrage constitue un excellent 
précis sur l'aviation. 

Leitfaden der Luftschiffahrt und Flugtechnik 
(Manuel de l’Aérosiation et de l’Aviation), par le 
dccteur Raymond Nimführ, ?* édition, augmentée, cor- 
rigée, illustrée de 338 figures. — Un vol. in-8° cartonné. 
Pix : 13 marks 50 pi. — A. Hartleben, éditeur, Vienne 
et Leipzig. 

Dans la littérature aéronautique allemande, le bel ou- 
vrage du docteur Raymond Ninmführ,dont l'éditeur Har- 
tleben publie une ?° édition, revue et augmentée, oc- 
cüupe à bon droit une place enviée. L’exposé méthodi- 
que et complet de la théorie en aérostation et en avia- 
tion, y marche de pair avec l'historique des appareus 
et leur description claire et minutieuse. A citer notam- 


ment les chapitres consacrés à la physique de l’atmos- 


phère dans ses rapports avec la locomotion aérienne, 
question traitée avec une autorité particulière par l’au- 
icur, qui est un mé'éorologiste très apprécié ; à l’aéro- 
dynamique et à l'architeciure aéronautique. L'illustra- 
lion très judicieusement choisie et exécutée, complète 
heureusement ce bel ouvrage. 








La traversée des Pyrénées. — L’Aéro-Club du 
Béarn, dont le siège est à Pau, présidé par M. Paul Tis- 
sandier, a décidé de créer une coupe d'aviation, qui sera 
décernée au premier aviateur qui effecticra en &tro- 
plane la traversée des Pyrénées, suivant un règlement à 
élaborer. 

Le circuit aérien de Russie: — L'Aéro-Club impé- 
rial de Russie a décidé d'organiser, pendant la se- 
maine réservée aux aviateurs russes, une épreuve 
d'aviation en circuit sur le parcours de Saint-Péters- 
bourg à Péterhof et retour (70 kilomètres environ). Le 
gagnant touchera une somme de 20.000 francs. 
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Le ?1 août, 9 h. du matin. — Issy-les-Moulineaux, 
Val-Gérard (900 m'); MM. E. Petit-Girard, Georges Po- 
ret, Monys. — Att. à midi, à Marigny (Aisne). — Al- 
ütude maxhna : 2.400 mètres. — Durée : 3 heures. 

— 11 h. 45 du matin. — Rueil, Lorraine. MM. Geor- 
ges Blondel ; Mme et Mille Blondel ; M. Dumont. — Ati. 
à Burnetz (Aisne). — Altitude maxima : 2.450 mètres. — 
Durée : 3 heures. — Distance : 95 kilomètres. 

— Issy-les-Moulineaux, Le Coutelle (1.200 m°); MM. 
Deligny, Sacerdote, Bory, Legrand, Gauthier. — Att. 
à Houdilcourt, près Rethel. 

Chaville, Le Céleste (800 m'); M. Bœægler. Après un 
voyage mouvementé, atterrissage à Grisy-Suisnes (S.- 
et-Marne). 

Le 25 août, 5 h. du soir. — Rueil, Cercle d’Aérosta- 
tion (1.200 1n°) ; MM. Payret-Dortail, Hordequin, G. Mor- 
treux. — Alt. à 7 h. 1/2, à Nogent-les-Vierges, près Creil. 
— Altitude maxima : 1.000 m. — Durée : 2 h. 1/2. 

Le 30 août, 10 h. 1/2 du matin. — Vichy, X.; MM. 
Jules Dutois, Esnault-Pelterie, Lemaïître. — Altitude : 
900 mètres. — Alt. à 1 h. 1/2, aux environs de Crapon- 
ne. — Durée : 3 heures. — Distance : 90 kilomètres. 


Atterrissage mouvementé. — Le 1* septembre, un 
sphérique, parti de Bezons, a atterri d’une façon tra- 
gique à Bohon, sur le territoire de Labosse. En arrivant 
à Pommereux, le ballon, pris dans un violent remous, 
fut entraîné contre une maison. Devinant le danger, 
le pilote lança par-dessus bord tout le lest et tout le 
matériel. Le ballon remonta un peu mais un nouveau 
coup de vent le fit lournoyer et le projeta sur le sol. 
Deux passagers sont blessés; l’un a une jambe frac- 
turée ; l’autre, un Eras cassé ; les autres ont des con- 
tusions multiples et des blessures. 

28 août. — 5 h. 15, Gennevilliers, Etoile-du-Berger ; 
MM. A. Sanders, Crinet, Roustan. — Att. à 6 h. 50. à 
Mily, arrondiss. de Beauvais (Oise). — Durée : 1 h. 35. 

— 6 h. 15, Genneviiliers, X ; M. Dian. — Att. à 8 h., 
Lachaussée, arrondissement de Clermont (Oise). — Du- 
rée : 12h74 

— 5 h. 20, Gennevilliers, Le Pionnier ; M. Moret. — 


Aït. à 7 h. 30, à Haudricourt (Seine-Inférieure). — Du- 
rée : 2 h. 10. 
— 6 h. 35, Gennevilliers, L'Epi-d'Or; M. Baillau. — 


Alt. à 7 h. 25, à Wagicourt, arrondissement de Beau- 
vais (Oise). — Durée : 50 minutes. 

— 5 h. 25, Gennevilliers, Rafjal; M. Wagnez. — Alt. 
à 6 h. 30, à Monchy-le-Châlel, arrondissement de Beau- 
vais. — Durée : 1 h. 5. 

— 5 h. 40, Gennevilliers, Astra ; MM. G. Cabasset, 
Deulot, Coiffier, Lomchet, Mme Deulot. — Att. à 7 h. 15, 
à Warlins, arrondissement de Beauvais. — Durée : 
1 h. 35. 

= Gennevilliers, Fleur-de-Lys ; M. E. Deligny. — Att. 
à Saint-Léger-aux-Bois, canton de Neufchâtel {Seine-In- 
férieure). 





Distinctions honorifiques. — Nous apprenons, avec 
plaisir, que M. le docteur Jacques de Poliakoff, a été 
nommé chevalier de la Légion d’honneur. 

Nous adressons à M. le D°' de Poliakoïf, dont on con- 
naît le dévouement aux choses de l'aéronautique, toutes 
nos félicitations. 

— Le jeudi 1* septembre, au ministère de la Guerre, 
le général Roques, directeur du génie et de l'aérosta- 
tion militaire, a réuni les officiers sous ses ordres et à 
remis au capitaine Marconnet, la croix de la Légion 
d'honneur. 
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pas de même de B à E ; pour les positions de l'axe 
intermédiaires, la plaque ne reste pas tranquille- 
ment à une position d’équilitre ; les oscillations sont 
d'autant plus accusées que l’on se rapproche davan- 
tage des points C et D, il y a même une position de 
l'axe pour laqueile on constate deux inclinaisons d’é- 
quilibre au lieu d’une seule. Ce sont précisément cel- 
les des points marqués C et D ; mais l’équilibre est 
fugitif ; la plaque ne peut rester en position que 
pendant de courtes périodes, quelques secondes au 
plus. 

De ces faits, j'ai déduit qu’il y a deux régimes 
d'écoulement, instables tous deux, pour des angles 
compris entre 25 et 40° à peu près et qui se substi- 
tuent constamment Jun à l'autre. L'inséebilité est 
de même ordre, dans le voisinase de C et D; à me- 
sure que l’angle dininue, l’un des régimes, que j'ap- 
pellerai le régime 1, tend à devenir stable, et il le 
devient tout à fait au-dessous du pont B ; quand 
Pangle auomente. c’est au contraire l'autre régime, 
ane j’anpellerai le régime 2. qui tend à devenir sta- 
ble at il le devient tout à fait au delà du point KE, 


Le phénomène se produit encore avec des plaques 
courbes et aussi avec des plaques ayant une certaine 
épaisseur ; mais, bien entendu, les angles d’instabi- 
lité, quoique toujours voisins de 82°, ne sont pas 
exactement les mêmes que pour la plaque plane. 

Si on accompagne la plaque en l’insérant entre 
deux doigts, on constate ceci : lorsqu'on la place dans 
une position d'équilibre de la zone d’instabilité, on 
sent que, pendant de courtes péricdes, elle n’exerce 
aucun effort, tandis que, dans les intervalles de ces 
périodes, elle tend as:ez fortement à aller vers son 
autre position d'équilibre. Si on la place dans une 
position intermédiaire aux deux positions d’équili- 
bre, on sent qu'elle exerce toujours un effort, tantôt 
dans un sens, tantôt dans un autre. 

Tout ceci s'explique parfaitement si on admet 
l'existence de deux régimes d'écoulement instables 
tous deux entre certaines limites d’inclinaison et se 
substituant l’un à l'autre, à des intervalles de temps 
rlus où moins réguliers. 


Voyons maintenant ce qui doit se passer lorsqu'on 
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amortit les oscillations de la plaque par nne dispo- 
sition appropriée. M. Riabouchinsky semble croire 
que la plaque va rester dans l’une des positions 
d'équilibre C ou D. Il n’en est rien. 

Avec l'amortissement, en admettant que cet amor- 
tissement soit suffisant pour éteindre les oscillations 
à courtes périodes, la plaque doit se placer dans une 
position telle que la somme des impulsions élémen- 
taires des couples dus aux poussées de Pair par rap- 
sort à l’axe de suspension soit nulle dans tout inter- 
valle de temps. Or, dans les positions € où D cor- 
respondant aux régimes 1 ou 2 respectivement, le 
couple est nul quand c'est le régime correspondant 
qui règne, mais il ne l’est pas lorsque c’est l’autre 
régime qui se produit, et ces deux régimes alternent 
continuellement. La plaque doit done :e mettre dans 
une position intermédiaire entre les deux positions 
d'équilibre correspondant aux deux régimes, d’au- 
tant plus près de l'un d'eux que celui-ci. étant moins 
instable, dure relativement plus longtemps. 

L'expérience de M. Riabouchinsky, que j'ai répé- 
tée moi-même dans le courant libre produit avec mon 
appareil et avec des amortissements plus où moins 
forts, ne prouve rien contre les idées que jai émi- 
ses. Elles s'accorde parfaitement avee elles si on l’in- 
terprète correctement. Ta  discordance entre la 
courbe de M. Riabouchinsky et les miennes indique 
la zone d'instabilité 

Une remarque pour finir. L'amortissement s'em- 
ploie en physique pour se débarrasser de causes per- 
turbatrices et par là épurer le phénomène principal. 
Mais, dans notre cas, c'est le phénomène principal 
lui-même qui se modifie continuellement ; par la- 
mortissement, on ne peut que masquer le caractère 
divstabilité et par 1à empêcher de vérifier cette ins- 
tabilité. 

A. R'TEat. 

Août 1910. 


A Propos du dernier article de M. Soreau 


Nous recevons la lettre suivante : 

Dans la magistrale étude dont les lecteurs de l’Aéro- 
phile ont eu la bonne fortune de pouvoir se pénétrer, 
M. Soreau parle incidemment (note (1) de la page 372, 
des définitions de l'angle d'at'aque et du coefficient K, 
dont je me-suis servi dans une étude publiée en 1909. 
En marge de la théorie des aéroplanes.} T'en dit les 
inconvénients. Je voudrais dire deux mols de leurs 
avantages. Je me servirai non pas de mes nolations 
mois des siennes. 

En mellant en évidence dans les formules qui don- 

k ë k . | 
nent F et H, le coefficient K° = Fe au lisu du coefli- 


cient K, la variable & = r & au lieu de la variable 
{ce ne sont pas là. à proprement parler, mes défini- 
lions, mais c'est à quoi elles reviennent quand on les 
compare à celles de M. Soreau), on est ramené aux 
formes employées non seulement par Renard mais par 
{ous les grands théoriciens de l'aviation, V comnris 
M. Soreau. puisaue dans une grande parlie de son livre 
classique sur « l'Etat actuel et l'Avenir de l'Aviation » 
il suppose que r est égal à un. Qu'est-ce à dire sinon 
que mes définitions sont celles qui sont implicitement 
contenues dans loules les théories clussiques. ce sont 
celles dont il faut se servir quand on utilise leurs for- 
mules. c'est en somme le 'andage dans lequel à faul 
les lire. Préciser la signification d'un langage aussi 
universellement emplové nous semble avoir une portée 
plus haute que celle d’une vulgaire « simplification de 
formules ». C'est celle précision qui est la vraie rai- 
son d'être de nos définitions. 


mi] 


Elle est sus-eptible d'ouvrir les yeux sur bien des 














1 Voir Aérophile du 15 août. La poussée sur les sur- 
faces portanles, par Rodolphe Soreau. 


accusations injustes. Que n'a-t-on pas dit contre les 
qualités d’expérimentateur de l’'éminent et regretté ca- 
pilaine Ferber, qui pour trouver la valeur de K (du K 
des formules classiques, c'est-à-dire de K’) s'était 
adressé à l'aéroplane lui-même et avait trouvé 0,7. NH 
est le seul, disait-on, à avoir trouvé un nombre aussi 








fort. Il s'est certainement trompé. C'est au moins le 
double de la valeur réelle. Nous avons été un des seuls 





ù“ nous servir de son chiffre. Or. voilà qu'aujourd'hui, 
à la suile des experiences de M Eïfel, M. Soreau nous 
donne les chiffres suivants (pour une plaque incurvée 
de 900 n/a Sur 150 m/im 

I —= 10,236 

Tr —=03 

S T! K 
d'où Ke So 0,78. 

C'est à peu près la valeur trouvée par Ferber. C’est 
une réhabililalion de ses expériences. et cela montre 
que les varialions des coefficients K ou K° avec la sur- 
face S sont probablement moins fortes qu'on ne pour- 
rai, le supposer. (Les expérientes de Ferber sont 
crovons-nous les seules qui se rapportent à de grandes 
suriares). 


La conciusion pratique est Ta suivante : 

Da loules les formules de l'aviation la plus utile et la 
plus féconde est peut-être ce'le qui donne l'effort mo- 
leur {el par suite là puissance motrice en fonction de 
la vitesse: Ferber lécrivit 





On 
K'S 





I 


GTV? 
os surface nuisible fictive), M. Soreau l'écrira : 


D 1 


K V? 





CNE 


Qu'on emploie l'une, ou qu'on emploie l’autre, ils 
nous paraissent maintenant d'accord pour nous dire que 
le coefficient qui multiplié S peut alteindre et dépasser 
la valeur 0.7. 

Tout ceci en supposant négligeable le coefficient F 
quientre dans une des dernitres formules de M. So- 
real : 

H—KSV2 (024 las) 


Si l'on en lient compte, la relation qui donne Feffort 
moleur Ss'écril : 





== IE ! 72 . 
Oo K= ra OM UE 


— NS 
étant négatif (/=9%ry, cela revient à abaisser ka courbe 
qui donne 6 en fonétion de V, mais ca ne change pas sa 
forme, de sorte qu'il n'y aura pas grand'chose de me 
difié à Ja théorie de lacroplane de poids constant. 
L'effet des variations de poids se fera au contraire sen- 
ir d'une facon différente dans les appareils où { a une 
valeur notable, et dans ceux où il est négligeable. Une 
augmentalion de courbure des surfaces portantes se 
lraduira probablement par une augmentation des 3 cocf- 








ss K es 
ficients Fe et (—{) d'où l'on peut conclure que là 


courbure optimum diminue quané la vilesse augmente. 
c'est ce que prévovail Ferber (lAvialion…, page 193). 


IE. PAGEZY, 


Capilaine d'artillerie 
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La Télégraphie sans fil à bsrd des D'r g:ables( 


On s’est préoccupé, dès la construction. du premier 
dirigeable militaire, de le doter de morens de commu- 
nication directe avec son port d'attache. La possibi- 
lité de disposer de moyens de ce genre présente en effel 
une importance considérable, étant donné que les di- 
rigeables sont surtout destinés à effectuer des recon- 
naissances et que les circonstances atmosphériques ou 
des avaries peuvent les empêcher de rapporter enx- 
uèmes le résultat de ces reconnaissances. 

Les moyens de communication directe qui ont été 
expérimentés sont les suivants : 

Signaux optiques ; 

Pigeons voyageurs : 

Télégraphie sans fil. 

Nous ne nous occuperons ici que du dernier de ces 
moyens, bien que les deux premiers présentent aussi 
un sérieux intérêt el aient déjà donné de bons résul- 
tals. 





Avant d'indiquer comment on peut faire une instal- 
lation radiotelésraphique à bord d’ün dirigeable, nous 
rappellerons très Sommairement comment on opère à 
terre de manière à faire ressortir les particularités et 
difficultés spéciales que l’on rencontre dans le cas qui 
nous intéresse. 

Une station radiotélégraphique se compose de trois 
parlies distinctes : 

1° Les apparei : de W'ansmission qui servent à la pro- 
duction des ondes ; 

?* Les appareils de réception qui permettent de per- 
cevoir les ondes provenant des correspondants ; 

3° L’antenne et sa prise de terre, que l’on relie tantôt 
aux appareils de transmission, tantôt aux appareils 
de réception, suivant que l’on veut transmettre ou re- 
cevoir un télégramme, l'antenne jouant le rôle de ra- 
diateur d'ondes dans un cas et de collecteur d'ondes 
dans l’autre cas. 


On a constaté que la portée que peuvent atteindre 
les signaux émis par une station est fonction, toutes 
choses égales d'ailleurs, de l'énergie mise en jeu pour 
la production des ondes et des dimensions de l’an- 
tonne (hauteur, nombre et espacement des fils, etc.) 

Le rôle de la prise de terre est assez complexe. tou- 
tefois on a démontré qu'elle sert surtout à compléter 
l'antenne : fout Se passe comme si la prise de terre 
nexistait pas et si l’on ajoutait à l'antenne un prolon- 
gement égal et symétrique d'elle-même par rapport à 
la surtace du sol. 

Il est d’ailleurs possible d'obtenir des résultats suffi- 
samment bons dans certains cas, en remplaçant la 
prise de terre de l'antenne par sa liaison à des fils 
isolés, tendus au-dessus du sol et équivalents à l’an- 
tenne au point de vue électrique, et qu'on appelle d'or- 
dinaire le « contrepoids ». On fait usage d’un contre- 
poids quand on ne peut pas effectuer de bonnes prises 
de lerre, dans les terrains recheux par exemple. 


Les figures 1 et 2? représentent le montage d'ensemble 
d'une station radiotélégraphique dans les deux cas. 

Dans la figure 1, A est l'antenne que l’on suppose, 
pour simplifier le dessin, formée d'un seul fil: T la 
prise de terre ; E l'ensemble des appareils d'émission : 
R l’ensemble des appareils de réception. 

Dans la figure 2, la prise de terre est remplacée par 
le contrepoids C. Pour transmettre, on relie, dans les 
deux cas, les points « et b aux points a1 et bi, pour 
recevoir on les relie aux points de et b. 

On démontre théoriquement, et on a vérifié prati- 
Quement, que pendant l'émission des signaux la ten- 
sion électrique des oscillations hertziennes n'est pas 
constante tout le long de l'antenne seule (fig. 1) ou tout 
le long de l'antenne et du contrepoids (fig. 2). Cette 
lension est maximum aux extrémités x (id. 1), ou x 
el y (Jig. 2). Il se produit, en ces points, des effluves 
ou aigretles, qui sont d'autant plus grands que l'éner- 
sie mise Cn jeu pour Ja production des oscillalions est 





(1) Communicalion faile à la Comnission scienti 
de l’Aéro-Club de France, Dane 


plus considérab'e. Comme d'autre part, pour une an- 
tenne donnée, la portée que peuvent atteindre les si- 
gnaux transmis est d'autant plus grande que l’énergie 
est elle-même plus grande, il en résulte que les effluves 
où aigrettes seront d'autant plus importants que lez 
Stalions avec lesquelles il faut correspondre seront p'us 


éloignées. 





x 








Remarquons cependant que ces aigretles ne dépen- 
dent pas seulement de l'énergie dépensée pour produire 
des ondes dans une antenne déterminée, mais qu'elles 
varient d'intensité avec le procédé employé pour produire 
ces ondes. 

Les procédés dont on peut faire usage sont au noin- 
bre de trois : 

Emploi des étincelles rares : 

Emploi des étincelles musicales : 

Emploi des ondes entretenues. 

Dans les deux premiers procédés, on emmagasine 
l'énergie électrique dans des condensateurs dont on 
produit périodiquement, la décharge par des étincelles. 





Quand le nombre de celles-ci est faible, l'énergie dé- 
pensée dans chacune des étincelles est évidemment 
plus grande que si le nombre des élincelles est consi- 
‘érable, l'énergie totale étant constante. Il en résulle 
que la tension électrique qui existe dans l'antenne el 
en particulier aux extrémités x ou æ el y (fig. 1 et 2) 








est d'autant plus faible que le nombre d'étincelles est 
plus grand. Les aigretles et effluves qui sont dus à 
celte tension électrique suivront la méêma loi. 
L'emploi d'étincelles musicales, c’est-à-dire d'étincelles 
dont le nombre est tel que le bruit produit par elles 


est un son musical, permet donc de diminuer beau- 
coup les effluves ou aigrettes. 











Cette diminution est encore bien plus grande quand 
on fait usage d'ondes entretenues, mais nous n'insis- 
lerons pas sur ce procédé qui n’est pas encore suscep- 
tible d'applications vraiment pratiques. 


* 
x 


Pour installer une station radiotélégraphique à bord 
d'un dirigeable, il faut évidemment employer un mon 
lage avec conlrepoids, analogue à celui de la figure 2. 
D'autre parl, comme il a été démontré que les aigrettes 
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ou eifluves qui se produisent aux extrémités de l’an- 
tenne et du contrepoids enflamment lFhydroger il im- 
porte de réduire au minimum ces aigrettes, c’est-à-dire 
faire usage d'étincelles musicales. De plus, il faut sup- 
primer ou masquer toutes les étincelles pouvant se 
produire à l'air libre, notamment dans les appareils 
générateurs d'ondes et qui seraient par suite suscep- 
ibles d’'enflammer l'hydrogène qui s’échapperait du 
ballon. Enfin, il sera prudent, dans tous les cas, d'éviter 
absolument de faire une transmission quand les sou- 
papes seront ouvertes où quand il existera une déchi- 
rure accidentelle à l'enveloppe. 

Les dispositions que l'on peut adopter pour l'antenne 
et le contrepoids sont variables avec le type de diri- 
geable. Dans tous les cas, on constitue généralement 
l'antenne par un fil unique de 100 à 200 mètres de 
longueur qu'on laisse pendre au-dessous de la nacelle 
apres l'avoir un peu lesté pour éviter qu'il ne soit trop 
rabattu pendant la marche de l'aéroslat. 

Quant au contrepoids, on peut le créer de plusieurs 
manières différentes : 

1° Au moyen de la masse métallique de la nacelle et 
des agrès. 

Il est toutefois nécessaire que l'aérostat proprement 
dit soit (suffisamment éloigné des extrémités métal- 
liques des suspentes en acier, elc., pour que les ef- 
iluves qui.se produisent en ces points ne risquent point 
d'enflammer l'hydrogène qui s'échapperait de l'enve- 
loppe, une distance de deux mètres est suffisante. 
Il est bon, en outre, de garnir les pointes métalliques 
de boules également métalliques pour diminuer les 
aigrettes. 

Dans le lype «Colonel Renard », par exemple, on 
pourrait employer ce procédé, comme cela est indiqué 
schématiquement à la figure 3. Les parties métalliques 

















Fig. 3 _|e 


+. [Antenne 


sont portées en traits pleins, les appareils de Uansmis- 
sions T et de réception R sont indiqués en dehors de 
la nacelle pour rendre la figure plus lisible. 

De même, dans le type « Gross » on pourrait opérer 
d'une maniere analogue, le contrepoids étant constitué 
par la poutre armée à laquelle est suspendue la na- 
celle, et par celle-ci (/ig. 4, mêmes conventions que pour 
la fig. 3). 

2° Si les dimensions linéaires des masses métalliques 
sont insuffisantes pour consliluer convenablement le 
contrepoids, on pourrait ajouler des conducieurs iso- 
lés suspendus au ballon, destinés à allonger le contre- 
poids. 

Dans le type « Parseval », par exemple, le contre- 
poids pourrait être constitué comme il est indiqué sché- 
matiquement à la figure 5, les fils métalliques supplé- 
mentaires C, formant le contrepoids. étant parfaitement 
isolés et suffisamment éloignés de la masse de l’acros- 
ta! ; 

3 Dans les acrostats comportant une carcasse mé. 














lallique comme les « Zeppelin » où une plaleforme mé- 
lallique comme les € République », il serail (rès im- 
prudent d'incorporer celle carcasse où cette plateforme 
dans le circuit oscillant. Il est préférable de créer un 
contrepoids spécial au moyen de lils métalliques, com- 
plétement isolés de là masse mélalliques du ballon, el 
suffisamment éloignés de celle-ci pour qu'il n'y ait à 
craindre aucun contact accidentel entre le contrepoids 


E,E 


Fig. 5 
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el celle-ci pendant la transmission, car ce contact amè- 
nerail la production d'élincelles. De plus, comme Ja 
sse métallique sera néanmoins, par induction, le 
ge d'oscillations électriques, il pourrait se produire 
encore aux pointes des effluves dängereux. Il est bon 
de sectionner, autant que possible, les câbles métalli- 
ques par des parties isolantes, car les cffluves seront 
d'autant plus faibles que les dimensions linéaires des 
parties métalliques soumises à l'induclion, sont plus 
réduites. 

La figure 6 représente schématiquement une instal- 
lation de ce genre qui pourrait être réalisée à bord du 
type « République ». 

On a aussi songé à constituer le contrepoids par un 
fil métallique soutenu par un cerf-volant, quel que soil 
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Propriétaire des Brevets 


WRIGET FRANCAIS | 


1903. — 17 Décembre, à Kitty-Hawk, l'appareil Wright vole 250 mètres en 30 secondes, 
contre un vent de 33 kilomètres à l’heure (Premier vol mécanique). 


1908. — 31 Décembre, au Camp d’Auvours, Wilbur Wright gagne la Coupe Michelin, par 
124 kilomètres en 2 h. 20 m. 23 sec. 


1909. — Au Meeting de Vichy, Tissandier gagne tous les premiers prix. 
A Reims (première journée), Tissandier gagne le premier prix de la vitesse. 
Au Meeting de Juvisy, de Lambert gagne tous les premiers prix. 


ze SUR APPAREIL WRIGHT FRANÇAIS 


Vols de Ville à Ville (1909) 
Le 29 Septembre, Wilbur Wright double Ia statue de la Liberté dans le port de New-York. 


Le 18 Octobre, le comte de Lambert part de l’aérodrome de Juvisy pour aller doubler la 
Tour Eiffel, à 600 mètres de hauteur. 


SUR APPAREIL WRIGHT FRANÇAIS 
Vols sur la Mer (1910) 


Le 3 Avril, Popoñff accomplit la croisière Cannes-iles de Lérins et retour. 

Le 3 Juin, Rolls traverse la Manche aller et retour, 65 kilomètres en une 
heure 35 minutes. 

Le 10 Juillet, Brookins bat le reccord du monde d'altitude par 1902 mètres. 


TOUTES PERFORMANCES SUR APPAREILS WRIGHT FRANÇAIS 
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le type de dirigeable (/ig. 7), mais le cerf-volant peut 
gèner la marche de l'aérostat, 

Dans les aérostats à très longues nacelles, on a pensé 
à placer l'antenne et son contrepoids dans des posi- 
tions symétriques (fig.-S) À et C, tout en étant entière- 
ment isolés de la masse métalliques de la nacelle. 

Mais ce procédé présente l'inconvénient de ne pas 
denner la même portée dans toutes Îles directions, les 
ondes rayonnées par À interfèrent avec celles rayon- 
nees par C, de telle sorte qu'il y a une portée maxi 
um dans un des plans de symétrie et portée 
minhna dans le plan perpendiculaire. 






unie 
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Fig. 6 


On peul encore imaginer d'aulres dispositions, mais 
nous en avons décrit un assez grand nombre pour qu'il 
soil possib'e de se faire une idée nelle des difficultés 
du problème du choix de l'antenne el du contrepoids. 


En ce qui concerne les étincelles produites aux appa- 
reils eux-mêmes, aux balais des machines, etc., il est 
facile de prendre des disposilions pour éviler qu'elles 
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ne conslituent un danger. 11 suffit de les entourer de 
treillis métalliques analogues à ceux des lampes de 
mineur. 

La puissance nécessaire à la production des ondes 
es généralement empruntée à un allernateur à fré- 


Cerf volant 
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quence musicale, que l’on peut embrayer sur un des 
arbres de transmission ; il n’absorbe, en général, que 
8 à 4 chevaux. 
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Quant aux appareils de réception, ils ne présentent 
aucune particularité à noter. Cependant, le bruit pro- 
duit par le moteur gêne la réception au moyen des 
téléphones, et on emploie parfois la réception écrite, 
au moyen de cohéreurs. Les appareils sont alors plus 
compliqués et plus délicats. Il vaut mieux en général 
conserver la réception téléphonique, sauf à faire cor- 
respondre le dirigeable avec une station de terre assez 
puissante paur que les sons perçus dans le téléphone 
soient suftisamment forts pour être lisibles malgré le 
bruit du moteur. 

La réceplion à bord présente, d'ailleurs, une impor- 
tance moins grande que la transmission, car le person- 
nel du dirigeable recoit, avant son départ, toutes les 
instructions nécessaires, et il n’est guère à prévoir qu'on 
aura à lui en envoyer d'autres en cours de route. Les 
réceptions à effectuer à bord se bornent donc, la plupart 
du temps, à quelques signaux convention- 
nels du service télégraphique : accusés de 
réceplion, demandes de répétition, ete. 








/ En terminant, nous dirons quelques 


ee mots des porlées que l'on peut atteindre 


au moyen de stations radioltéléeraphi- 
ques installées à bord de dirigeables. 

NH faut distinguer deux espèces de por- 
(tes: 

La porlée à laquelle des télégrammes transmis par 
le dirigeable peuvent être reçus à lerre : 

La portée à laquelle le dirigeable peut recevoir des 
sionaux venant de terre. 

La première est la plus intéressante. Elle est fonc- 
tion de l'énergie dépensée à produire les ondes et des 
dimensions de l'antenne et de son contrepoids. Elle 
dépend done de l'instailation qui aura pu être réalisée 
à bord, mais elle varie également ave: l'organisation 
de la station qui recoit les signaux à terre. Quand 
celle-ci a une antenne de grandes dimensions, la portée 
est évidemment plus considérable que si elle ne dis- 
pose que d’une petite antenne. comme les stations 
militaires de campagne, par exemple. 

Avec une dépense de 1 à 2 kilowatts pour la produc- 
tion des ondes à bord, on dépasse 50 kilomètres, 
si l'installation est faite dans de bonnes conditions. 

Quant à la portée de réception elle peut être très 
grande et atteindre plusieurs centaines de kilomètres 
quand la station de lerre qui transmet est très puis- 
sante. 

Le poids total d’une installation de télégraphie sans 
fil à bord d'un dirigeable varie de 100 à 400 kilos, 
suivant les dispositions et les procédés employés et 
aussi suivant la portée que l’on veut atteindre. 
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Commandant Ferré: 


LA PHYSIOLOGIE DES ALTITUDES 


Etat actuel de la question 


Dès le début du xvr siècle, les savants ont eu recours 
aux  aérostats pou“ étudier certains problemes 
AA HnQUe des allitudes : Gay-Lussac et Biot, et, plus 
tard, Barral et Bixio, Green et Welsh, Glaisher et 
Cexwell firent des: ascensions à grande hauleuwr: pour 
mener à bien des recherches météorologiques. Dans ces 
ascensions, les aéronaules éprouvèérent des troubles gra- 
ves quand ils parvinrent dans la haute atmosphere. Et 
plus tard, en 1875, la deuxième des ascensions de Sivel, 
Crocé-Spinelli et Tissandier lermina {ragiquement 
par la calastrophe du Zénilh. D'autres ascensions d'al- 
lilude exposèrent les acronaules aux mêmes dangers. 
Aussi les physiologistes ont-ils entrepris de rechercher 
le mécanisme des accidents qui se produisent à grande 
hauteur. 


se 





Une série de bravaux ont élé faits au cours d'ascen- 
sions dites « ascensions physiologiques », que l'Aéro: 
Club a palronnées dans ces dernitres années. En 1901, 
le D° Guglielminelli, sous la direction du professeur 
Chauveau et du D° Hénocque, organisa un groupe d'as- 
censions physiologiques. Et, depuis, l'Aéro-Club, chaque 





mois, à des dales fixes, d'accord avec la Fédération 
Aéronautique Internationale, organise une ascension 


scientifique destinée à des recherches de météorologie et 
de physiologie. 





l’'Aérophile 


Nous publions ci-dessous un tableau récapitulatif des 
ascensions d'altitude au-dessus de 6.000 mètres et des 
ascensions physiologiques, Nous nous proposons, dans 
cet article, d'exposer les travaux faits dans le deuxième 
groupe de ces ascensions, c’est-à-dire dans les ascensions 
postérieures à 1901, où ascensions physiologiques. 

Le 


Recherches sur le sang. -- sang contient, à 
l'etat normal, 5.000.000 de globules rouges par milli- 
inèlre cube. Dans les alitudes, cette quantité de glo- 


bules rouges augmente : il y à hiperglobulie. Les pre- 
mières constatations de Jhyperglobulie ont été faites 
en montagne, par Viault, en 1890, dans un voyage au 
Pérou, et confirmées ensuite par bon nombre d'auteurs 
qui ont oLservé le même pliénomeèene dans les monta- 
gnes. La même vérification a été faite en ballon, par 
Gaule (1901, par les savants groupés par Guglielminetti : 
Bensaude, Jolly, Calugareanu et Victor Henri, Abderhal- 
den, von Schrotter et Zuntz. 

L'augmentation du nombre des globules rouges. ou 
hyperglobulie, ne fait de doute pour aucun de ces cher- 
cheurs : c'est un phénomene constant dans les allitudes, 
mais son interprétation est plus difficile. S'agit-il d'une 
augmentation du nombre des globules rouges par for- 
mation de nouveaux globales, où s'agit-il d'une simple 
apparence d'hyper sJobulie dont la cause est à trouver ? 
Des expériences ont été inslitué?s pour résoudre ce pro- 
blème. Seul, Gaule à admis la formation de nouveaux 
globules rouges : les autres auteurs ont pensé qu'il y a 
peut- -être concentration du sang par évaporalion, mais 






l'explication la plus plausible est la ré épartilion inégale 


ASCENSIONS D'ALTITUDE AU-DESSUS DE 6.000 MÈTRES 
ET ASCENSIONS PHYS'OLOGIQI ES 






























a: 
DES 
DATES AÉRONAUTES BALLONS =: â OBSERVATIONS 
IE 
18 Juillet 1803... ..... Robertson et Lhoëst......,..... L'Entreprenant.......,.... 7.400 
18 Septembre 1804. AICAY-LUSSACRe ee ec cn Mn « dArsseetele : 7.01r| 
27 Juillet 1859...... Barralet Brio nee ns le memes -nes sr CRT 7 039! 
18 Novembre 18:2...... J. Welsh et Green.. a ee rs re se eee 6.989 
à Septembre 1862. so aisher et Coxwelll.n nur ARR rare ing ene 8.838! lecord Anglais, 
22 Mars 1874...... .[Sivel et Crocé-Spinelli........ L'Etoile Polaire (2.00 m* nt). 7.300 
15 Avril 1875...... G.Tissandier.Sivelet Crocé-S pineliil Le Zénith (3.000 mi)...... 8.600! Mort de Sivel et Crocé- 
Spinelli. | 
2ATA OU IBS TE sr ee Jovis et Mallet.... Le Horla (1.600 m°)... 7.100! 
11 Mai 1894... Berson...... ; 7.930| 
4 Décembre 1891...... Besse 9.155! 
94 Jinin 1900... N. de la Vaulx et Vallot ....... 7 3.900 
16 Septe bre 1900 Jacques Fate... ï ÉOTEN. CIO 6 060; | 
23 Septembre 1900..,.. |facques Balsan et Godard, ..... Le Saint-Louis (3 (00 mt).| 8.858 Record F ançals. 
23 Septemhre 1600. . [Juchès et Herbster ....... .[Le Touring-Club (1.848 m°).| 6 867/ Concoursd'altitn"edel'Ex- 
23 Septembre 1900.,.... H. de La Vaulx et L. Maisor. :L'Horizon (3.900 m') . 6.820 position de 1900. 
9 Octobre 1900........ Jacques Balsan et Gode" Etre rate 6.650 
8 Novembre 1:100......[H de la Vaulx et L. Maison , PARC e Re « +.630 
1 Juillet. 1901... 4.2. Bérsnntebiouninemenen ue ere DR nn eee 9.200 
31 Juillet 1901....... Berson et Süring ..... ÎLe Prenssen (8e 100 wi 10.200! Record mondial. 
J0O-Aoûut 1901-72: Spelterini et Gaule... 42722 7/e2ce : € Te en as re 5.300! 
21 Novembre 1901......|Castillon de Saint- Victor, Hallion | 
PA TISANE es sente mes ENS EE ae eu cena 3.500 
21 Novemtkre 1991... .. Maurice Farman. Jolly, Bonnier. .|Le Titan......,,........., 4.500/ Ascensions phy iologiques 
21 Novembre 1901 Bacon. Calugareanu, Victor Henri. ..... ...... 3 000,  o"ganisées par le docteur 
28 Novemhre 1901 Bacon, Bensande, Du Pasquier. ..[Quo Vrais. .. . ........ + 400 Guglielminetti. 
29 Novembre 1901.. H. de ‘a Vaulx, Reymona, Portier | Le Centaure ... 3 600) 
Juillet 1902... H. de la Va 1x, Reymond, Tripet.}. 5.500 
Castillon de St-Victor et Tissat..|... + 500 Le 
Richard Knolleret Joseph Valentin|.…. 6.800! Record Autrichien. 
21 Heincke et Emdon.......... ee 7.200 
2% Jnin 1903..... : .|Berson et von Schrôtter..,.,.... 8.750 
6 Juillet 1904......... Léon Barthou. M. et Me Lapicque, 
AndréMayetes nm mere un tin Ee note : 3.500 
HGtJuille 1111.27 ..|Castillon de Saint: Vision, Jolly, 
| Virtor Henri. Lanvevin... . Le Centaure BD .| 5 500 
7 Juin 1905 .|Cas'illon de Saint-Virtor, ‘Jolly, 
JIAUNELE eme meteo .ITe Centaure... ..... 3 470 
2. Décembre 1906 ....., Deuelliet Etes. ee L'Aviator (2.000 m°) 7.000! Record Italien officiel. 
1 29 Avril 1907 ..... |Farman et Gr: Monet o ie Dte Eee le ere . 2.900 
1er Août 1907 Nicolkan, S:ubies, Cranzon.. AE A OINH PR OUEN TI DO D 8.400 
3 Juillet 1008.,..,..., Omer-Decngis (‘rauzon Soubies.|Le Waïlhalla...... 5 830 À 
9 Août 1909... ....|Luigi Mina et Mario Piacenza .. |L'Albatros..... 9.200! Record Italien officieux. 
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des globules rouges par des phénomènes vasomoteurs 

dépendant de plusieurs facteurs : froid, lumière intense, 

fatigue, activité de la respiration. Le froid, en particu 
Bxpéienceo de MM. @tmard Die à ui Mayer . 

ur fe Cofaye 
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Fig. 1 





lier, pourrait amener par excitalion du sympathique la 
contraction des vaisseaux périphériques et augmenterait 


Sxpétiences dc d. de Cascendon du { Juin 1905) 
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&s cofayes A C issés a Pac extérieur ou dansune aimoynferc Éeuide 
présentent une fiperalobule manifésle qu'on ne rencontre fus cfez Lo cofayeo Bet 


Dqui oil testés dans unc abimastifiére sécle et sous l'action de fa cafe . 
Fis-43. 


ainsi le taux des globules rouges dans chaque goutte de 
sang. 


(‘) Ce cliché, ainsi que les suivants, sont empruntés 
au rapport officiel de la première Exposition interna- 
tionale de Locomotion aérienne, en 1909. — Librairie 
Aéronautique, éditzur. 





I fallait donc vérifier d’abord si le sang profond, le 
sang central pris au cœur subissait la même augmen- 
tation du nombre des globules rouges. Les expériences 
d'Armand Delille et André Mayer ont montré que le 
sang du cœur ne subissait pas cette augmentation du 
nombre de globules rouges dans l'altitude, alors que le 
sang périphérique présentait nettement l'hyperglobulie. 

Jolly a fait des constatations analogues dans son as- 
cension du 7 juin 1905. : 

De plus, Armand Delille et André Mayer, Lapicque et 
André Mayer, Victor Henri et Jolly ont reconnu le phé- 
nomène vasomoteur et l'influence du froid su l'hyper- 
globulie. 

Des constatations analogues ont été failes par Crouzon 
et Soubies qui n’ont pas constaté l'hypergobulie chez 
un cobaye soumis à la chaleur et dans une atmosphère 
sèche, alors que l’hyperglobulie était manifeste chez les 
cobayes laissés à l'air extérieur où dans un air saturé 
d'humidité. 

Il parait donc bien démontré aujourd hui que l'hyper- 
giobulie n'est qu'apparente, qu'elle est un phénomène 
périphérique vasomoteur dont une des causes produc- 
trices est le froid. 

Les recherches sur l'hémoglobine ont abouti à la con- 
clusion que le taux réel ne varie pas dans les altitudes, 
mais que les modifications apparentes sont liées à l'hy- 
perglobulie relative due à des phénomènes vasomoteurs. 

Le nombre des globules blancs ne suit pas dans les 
altitudes augmentation du nombre des globules rouges. 

Le dosage des gaz du sang a été fait par Victor Henri, 
Lapicque, Hallion et Tissot. Le tableau que nous repro- 
duisons ci-dessous montre les conclusions auxquelles 
sont arrivés les auteurs : 








X 


ü 


en mètres 
VOLUMI 
total des gaz 
après correction 
2 
après Correction 


sans correction 
Sans cor ction 


: 48.491 15.5 |< 

: S »121.13/18.41 
DDC -4 [60.38119.97 
1.006 à 810 ..179.6 |60 15.7 





Jusqu'à 3.500 mètres, O et CO* contenus dans le sang 
ne suivent pas les lois de la dissolution des gaz. Ils va- 
rient en sens inverse de ces lois. 

azote suit les lois de la dissolution des gaz. 

La quantité d O et de CO et la quantité tolale des gaz 
contenus dans le sang augmente avec l'altitude. 

La pression artérielle étudiée par Hallion et Tissot 
leur à semblé invariable quelle que soit l'altitude. D'au- 
lres auteurs ont trouvé des résultats différents. Il sern- 
blé néanmoins que ces modifications de la pression arté- 
rielle peuvent dépendre d'autres causes et que l'altitude 
n'a pas d'influence réelle sur la pression artérielle. 

Les échanges respiratoires {lans les alliludes ont 
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dans fes écl haiges téftiraloites . 


Fig. 4. 
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fait l'objet de belles recherches d'Hallion et Tissot qui 
sont exposées dans le tabieau ci-dessus. 
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Si la tension de l'oxygène diminue, il V à meilleure 
ulilisalion de cel oxygène et le coellicient respiraloire 
reste le même : la quantité d'acide carbonique exhalée 
reste invariahle. 

\ une altitude pius élevée, la ventilation pulmonaire 
peut suppléer à la diminution de la quantité d'oxygène, 
piis la compinsalion ne se fait plus el l'asphyxie com- 
IiCNCe : | 

La force musculairz diminue dans les alliludes et 
le travail produil une fatigue rapide; dans les alti- 
ludes élevées, la lorpeur rend Je travail impossible et 
rend mème pénible le moimare effort. 


L'ouie est mocdifice dans 10s alilides, Au début d'une 
ascension, l'équilibre &érien dans Les oreilles externe el 
moyenne, li compensation L\mpanique se réalisent pau 
l'ouverture de la trompe d'Euslache, et les aéronaules 
connaissent bien ce phénomèens qui se traduit. par un 
pelil claquement de loreille fasilité quelquefois par les 
mouvements de déglutilion. Puis Fasuilé auditive dimi- 
nue el ja paracousie augmente, c'est-à-dire qu'il y à 
développement de Faudilion osseuse. Pierre Bonnier à 
noté le développement de ces lroubles dans un tableau 
que nous reproduisons ici . 













Oreille” droite : 














Audition aérienne . 3 DAEESS 
FALACOUSIG en eee — GU | — 30 
Oreille gauche 
Audition aériennee, ,...., : 0 |[—10 | — !2 |— 15 | — 10 
Paracousie .... ss. c.e|— F5 | — 80 | — :U |— 10 25 
EE 


L'audition aérienne baisse à mesure que l'altitude aug- 
mente, tandis que la paracousie s'exalte très sensible- 
nent. 

L'acuité visuelle sl plulôl augmentée en ballon. 


La sensibilité Sembie diminuée. 
loules ces modifications de l'organisme s'accentuent 





Me: 






dens les altitudes élevées et leur groupement produit un 
COrPIexUS symptomatique connu sous le nom de mal en 
ce on, identique aux troubles éprouvés ue les mon- 

gnes ét qu où appelle mal des montagnes. C'est ce mal 


eu ballon qu'ont éprouvé Biol el Gay-Lussac, Glaisher 
et Coxwell el enfin Gaston Tissandier, Sivel el Croct- 
Spineli dans l'ascension du Zénith, ét c'est au mal en 
ballon qu'ont succombé ces deux derniers aéronautes. 
Il consiste dans la gêne respiratoire, la perle de lappé- 
lil, les nausées et les vomissements, la perte de l'éner- 
gie musculaire, Faccelération du pouls, la congestlion 
veineuse de la face avec hémorragies nasales et pulmo- 
näires, la diminution de là sécrétion urinaire, la cépha- 
lalgie, la lorpeur, l'engotudissement, enfin une sensa- 
lion de bien-clre el une lendance au sommeil qui pré- 
code la mort. 

Plusieurs théories èéxpliquent le mal en ballon ; nous 
ne reliondrons ici que deux d'entre elles : 1° la {héorie 
de lanoxyhénic, de Paul Bert, d'après laquelle la dimi- 
nulion de Foxygène est la seule cause dur mal des alli- 
ludes. Paul Bért pul vérilicr sa Lhicorie dans les cloches 
qu'il lil construire €L put ainsi conseiller Femploi de 
Iüxygëne aux acronautes du Zénith, el si la lorpeur 
leur avait permis d'utihser let provision, la catastrophe 
aurait cté Cvilée ; 2" la fhévric de lacapnie, d'apres la- 
quelle Pinsulhisance de l'acide carbonique dans le sang 














Fig. 6. 





(Mosso) serait la cause du mal en ballon. I v aurail 
donc lieu, suivant Agazzolli, dé respirer un mélange de 
13% de CO pour 87 % d'oxygcne dans les allitudes: 

Nous avons cherché à vérilier celle (héorie avec Jac- 
ques Soubies, dans une ascension pilotée par Omer-De- 
cugis, et nous sonrmes arrivés à des conclusions diffé- 
rentes de celles d'Agazzotti ; FoxYgène pur nous à paru 
supérieur au mélange d'acide carbonique el d'oxygène. 

I convient aujourd'hui d'obsarver pour Pinhalalion de 
Foxygéne cerlaines précautions inconnues autrefois 
l'utilisation des appareils à détendeur Draeger-Gugliel- 
wineltti permel un débit régulier d'oxygene à la quantité 
de 1,2,3,5 lilres par minule et l'application d'un mis 
que communiquant par un tuyau avec le détendeur évi'e 
à l'aéronaule tout effort pour porter à sa bouche le gaz 
viviliant. L'aéronaule n'a plus à craindre que la torpeur 
ne l'envahisse et ne l'empêche, connne les aéronaul:s 
du Zénith, d'utiliser sa provision d'oxygène. 








La plupart des travaux et documents que nous avons 
reproduits ci-dessus ont élé groupés dans la classe 
13 bis de la première Exposition de Locomolion aérienne, 
et il nous à paru intéressant de fixer l'état des recher- 
ches sur la physiologie des altitudes svanb la deuxième 
Exposition qui s'ouvrira en octobre prochain. Nous es- 
pérons que de nouveaux documents où äe nouvelles 
recherches s'ajouteront à la belle série de travaux que 
nous venons d'exposer. 














* 
++ 


Il reste, en effet, de nombreux points à éclaircir dans 
la physiologie des altitudes. Les recherches sur le sang 
ont bien démontré que l'hyperglobulie n'est qu'appa- 
rente et qu'elle est sous ia dépendance de plusieurs 
facteurs qui se rencontrent dans les ultitudes. 11 n’en 
reste pas moins à préciser quelles sont les condivons 
dans lesquelles elle se produit. Il y aurait lieu de re- 
prendre également, à cette occasion, les études sur la 
pression artérielle el ae la pi on des capillaires. 
Énlin, la théorie de l’acapnie mériterait d’être véri- 
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liée : l'étuae des échangés respiratoires et le dosage des 


gaz du sang apporteraient, sans doute, de la lumière 


dans la pathogénie discutée du mal en ballon. pl 

Mais l2 programme de ces recherches futures a été 
élaboré par M. le professeur Dastre et sera publié en 
détail ; nous nous contentons de les indiquer succincle- 
ment. 5 

Si nous nous placons maintenant à un point de vue 
pratique, celui qui intéresse l'aéronaute, quel enseigne- 
ment doit-on retirer des recherches antérieures et queis 
sont les problèmes qui restent à résoudre ? 

Il convient avant tout de ne pas s'exagérer l’impor- 
Lance pratique des motions acquises dans les ascensions 
physiologiques : elles ont surtout éclairé certains pro- 
blèmes d'une importance toute théorique. En effet, les 
troubles physiologiques importants ne se rencontrent 
guère que dans les altitudes élevées, 4.000, 5.000 mè- 
tres et au delà, et ce sont des hauleurs que l’on atteint 
d'une facon exceptionnelle dans les ascensions ordi- 
naires de sphériques (même dans les concours), qu'on 
n'a encore jamais atteintes et qu'on n'aura peut-être 
pas avantage à atteindre dans les ascensions en diri- 
geable où en aéroplane. Et dans les aïlitudes moyen- 
ues, l’aéronaule ne ressent guère que la sensation de 
fraicheur: ou de froid. les bourdonnements. la plénitude 
ou les battements auriculaires et, quelquefois, la con- 
gestion du visage. 
éanmoins, les ascensions phrsiologiques ont monlré 
que l'altitude n'avait pas d'action véritable sur la pro- 
duction des globules du sang, ni sur les modifications 
de la tension artérielle, par conséquent pas d influence 
bienfaisante, ni nocive. Elles ont expliqué avec plus 
de précision, les troubles de l'acuilé auditive que l'on 
éprouve dans les changements notables d'altitude. Elles 
ont mont l'affaiklissement dé la force musculaire 
et ont mis en garde les aéronautes contre la torpeur 
el l'anéantissement qui peuvent les saisir vers 6.000 m. 
et qui peuvent leur rendre impossible toute lutte contre 
la mort. Elles ont fixé l’ensemble symptomatique du 
anal en ballon et y ont apporté un remède : les inhala- 
tions d'oxygène, nécessaires à quiconque veut atteindre 
ou dépasser 5.009 mèlres. 

Et si nous nous placons maintenant au point de vue 
plus moderne de. la navigation aérienne en dirigeable 
ou en acroplane, peul-êlre y aura-t-il lieu de préciser 
les troubles qui peuvent résulter de la locomotion mé- 
canique dans l'espace, dans des remous quelquefois 
violents, à une vitesse qui sera de plus en plus grande, 
où ceux qui pourront provenir, méme dans les altitudes 
moyennes, des montées ou des descentes rapides dans 
les aéroplanes. 

La phrsiologie des allitudes se présente, comme. on 
le voit, sous des aspects mulliples et complexes ef ne 
peut manquer d'intéresser à la fois les navigateurs de 
l'air et les chercheurs. D° O. Crouzow 

















L'AÉRONAUTIQUE MILITAIRE 


Aéroplanes et dirigeables militaires aux grandes 
manœuvres de Picardie, — [es grandes manœuvres 
de 1910, qui mettront aux prises. en Picardie, le 2° et 
le 9° corps d'armée, seront remarquables par la part 
lrès jimporlante au'v prendront les engins acronau- 
liques militaires : aéroplanes ct dirigeables. Si un di- 
rigeawle, République, dont on se rappelle la fin tra- 
gique, avait été utilisé dès l’année dernière aux gran- 
des manœuvres, c'est la première fois, cette année, que 
des aéroplanes y figureront conjointement avec des di- 
rigeables . 

Le progrannne de ces importantes expériences mili- 
faires a été étudié avec le plus grand soin par le minis- 
tre de la Guerre et le général Roques, directeur du génie. 

Tout d’abord, le général Michel, directeur des ma- 
nœuvres, aura directement à sa disposition # dirigea- 
bles et 3 aéroplanes. Les dirigeables pourront être affec- 
tés par lu suivant les circonstances, àäux corps d’ar- 
mée en présence ou employés pour le service personnel 
du directeur des manœuvres à des reconnaissances 
ou encore pou: contrôler les constatations des arbitres. 

Ces dirigeables sont le Liberté, commandé par le ca- 
pitaine Bois ; le Colonel-Renard, commandé par le capi- 
laine Delassus : le Clément-Bayard, commandé par le 
capitaine Renaud ; le Zodiac-VII, commandé par le 












sous-lieutenült de réserve de La Vaulx. Les caracté- 
ristiques des lrois premières unités sont déjà connues 
de nos lecteurs. Quant au Zodiac-VII, d’un échantillon 
plus fort que les précédents dirigeables du même nom, 
mais toujours démontable éomme eux, il jauge 2.000 m° 
el est muni d'un moteur de 60 chx. 

el trois aéroplanes mis à la disposition du général 
directeur des manœuvres seront conduits par le lieute- 
nant Camerman, le lieutenant Féquant, et par Louis 
Paulhan, sous-lieutenunt de réserve. Ils devront, no- 
tariment, reconnaître si l'éfai de l'atmosphère permet 
des sorties en dirigeables (dans ce cas, le pilo'e seul 
sera à Lord: et remplir des nussions spéciales que leur 
confiera le ‘ral directeur. 

Ce premier groupe de quatre dirigeubles et de trois 
acroplanes sera sous les ordres du conmmandant Voyer. 

Un parc aéronautique spécial a éic créé pour. ces 
diverses unités aériennes. Il est silué à Briot, entre 
Grandvilliers et Beauvais et a été installé par les soins 
du commandant Labaty. Il comporte quatre ds 
hangars réservés aux acroplanes, (eux hangars métal- 
liques pour les dirigeables Colonel-Renard et Liberle, 
un hangar démontable en bois, acquis par la Guerre, 
pour le dirigeable Zodiac, une usine roulante pour la 
production de l'hydrogène abritée sous un hangar spé- 
cial, un magasin pour les produits chimiques, une tente 
abritant le dépôt d'essence et d'huile, un certain nom- 
bre de voitures lubes et un matériel d’aérostat militaire 
caplif complet, une piste de départ et d'atterrissage 
pour les aéroplanes, pas très grande mais suffisante. 

D'autre part, chacun des deux corps d'armée en pré- 
sence aura à sa disposition un groupe de 4 aéroplanes 
commandé par l'officier aviateur le plus ancien en grade. 

Le groupe aéronautique du 2° corps (général Picquart) 
se composera du capitaine Ilugoni (Furman) et des lieu- 
tenants Açquaviva (Blériol), de Caumont (Sommer) et 
Mailfert (Fa«rman). Leur parc sera situé à Poix, à 12 ki- 
lomètres environ de Grandvilliers. 

Le groupe du 9° corps (général Meunier) sera formé 
des lieutenants Bellenger {Blériol), Maïlols (Wrigh®, 
Leiheux (Farman), Remy (Farman). Leur pare sera si 
tué entre Formerie et Songeons. 

A bord de chaque aéroplane et de chaque dirigea- 
ble se trouvera un observateur choisi par le général 
Michel parmi les officiers brevelés. 

Enfin, Latham participera aux manœuvres en qua- 
lilé de soldat avialeur. 

Nouveaux aéroplanes militaires. — [€ minislère 
de Ja Guerre vient de passer commande de 20 mono- 
p'ans Blériol, dont 17 à 2 places, à livrer à un mois 
de délai et de 20 hiplans Farman, iivrables en trois 
HOÏS AU MäaXIMUMN. 

Farman, dont ? pouvant enlever deux observateurs 
outre le pilote, et livralles en lois mois au maximum. 

En outre, le général Roques, directeur du génie, sous 
les ordres de qui se trouvent tous les services de l’aé- 
ronautique militaire, met au concours entre tous les 
constructeurs français, les engins d'aviation qui entre- 
ront en service l'année prochaine. Ils devront salis- 
faire aux conditions minima suivantes : pouvoir em- 
porter au minimum 300 kilos de charge utile et fran- 
chir. d'une seule traite, 300 kilomètres à 60 kilomètres 
à l'heure att moins. 

C'esl par voie de concours entre fous les constructeurs 
fruncais que le ministre de la Guerre comple se procu- 
rer ces engins. Un prix de 100.000 francs sera donné 
au constructeur qui produira l'appareil satisfaisant le 
mieux aux conditions ci-dessus spécifiées. 

De plus, améliorant une des clauses figurant dans 
le contrat intervenu en 1908 entre le département de la 
Guerre des Etats-Unis et les constructeurs américains, 
le général Roques a eu l’idée d'accorder une prime à 
la vitesse dans des conditions fort bien comprises. 

Si l'appareil obtenant le prix ne fait que remplir les 
conditions minima imposées au ministère, son con- 
structeur recevra, en dehors des 100.000 francs du prix, 
la commande de 20 appareils, payés chacun, en mil- 
liers de francs, la moitié du chiffre des kilomètres à 
l'heure réalisés. 3 

En outre, l'Etat se réserve la faculté de construire 
lui-même des appareils du modèle primé, mais en 
payant au créateur du modèle, à litre de « licence de 
construction », une prime égale au dixième du prix 
de l'appareil. 
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CONVOCATIONS 


Comité de direction : les jeudis 15 seplembre el 6 oc- 
tobre. 

Commission scientifique : en Vacances. 

Commission sportive : sur convocalion du président. 

Commission d'aviation : sur convocation du président. 

Commission des dirigeables : sur Convocalion du pré- 
sident. 

Commission des sphériques 
sident. 

Commission de la Bibliothèque : 
président. Le 

Commission du Contentieux et des Etudes juridiques : 
sur convocation du président. 

Commission des Fêtes : sur convocalion du président. 

Diner mensuel, le jeudi 6 octobre, à 7 h. 1/2, au 
Carlton, 121. avenue des Champs-Elysées. Prix du cou- 
vert : 10 francs. tout compris. Les inscriptions pour le 
diner, réservé aux seuls membres du Club, sont reçues 
la veille au plus tard. 

Banquet des aviateurs du Circuit de l'Est, le 29 sep- 
tembr: au Palais d'Orsay, M. le ministre de la Guerre 
et M. le ministre des Travaux publics ont bien voulu 
accepter l'invitation de l'Aéro-Club. 


: sur convocation du pré- 


sur convocation du 





Concours de photographie aérienne Jacques Kalsan 


La condition principale du règlement est que les 
épreuves représentent un travail photo-topographique 
pouvant être rapproché de la carte d'Etat-Major. 

Le premier prix est de 1.000 fr. (espèces), offert par NM. 
Jacques Balsan ; le deuxième prix, 250 francs (espe- 
ces), offert par M. Gustave Eiffel; le troisième prix, 
100 francs (espèces), offert par S. A. I. le Prince Ro- 
land Bonaparte ; plus de nombreuses médailles. 

Les aviateurs et les aéronautes devront faire leurs 
envois (sous un pseudonyme ou une devise) à l'Aéro- 
Club de France, 35, rue François-[, à Paris, avant 
le 15 novembre 1910. 

Les prix des années précédentes ont été gagnés : en 
1905 el 1906, par M. A. Boul ; en 1907, par M. Emile 
Wenz; en 1908, par le capitaine Saconney ; en 1909, 
par M. E. Moussard. 

















re sie 
Commission d'aviation 

Nouveaux pilotes aviateurs. — La Commission 
dAviation de l'Aéro-Club de France, dans la séance 
du 1% septembre, a accordé le brevet de pilote avia- 
teur à MM. Sanchez Besa, Oulianine, Poillot, comte 
de Robillard, Dufour (Louis), Gournay (Henri), Sée (Ray- 
mond), Glorieux, Parent, Paris-Leclerc, Zaikine, André 
(Claude), le lieutenant Baugnies, Lafon, Piolrowsky, le 
capitaine Duperron, le lieutenant Girard, Kaulffmann. 
Menard, Caïlle, Florencie, Joliot, Koechlin, de Langhe, 
Bill, le sénateur Reymond, Raygorodsky. 

Modifications au reglement du brevet de pilote 
aviateur, — Sur la proposition de la Commission 
d'Aviation, le Comité de Direction de l’'Aéro-Club de 
France a décidé de modifier comme suit le règlement 
du brevet de pilote aviateur. 

Les articles 2 et 3 sont remplacés par les suivants : 

\nT. 2, —- Avant de s'assurer le concours du Com- 
missaire responsable chargé de contrôler ses épreuves, 

candidat adressera à M. le président de la Commis- 
sion d’Aviation de l’A$ro-Club de France, 35, rue Fran- 
Ç SH une déclaration portant les indications sui 
vantes 














BULLETIN OFFICIEL 
DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


SOCIÉTÉ RECONNUE D'UTILITÉ PUBLIQUE 


Siège social: 35, rue François-[er, Paris (VIII*). — Télégr. : Aéroclub, Paris. — Télèph. : 666-21 
Parc d Aérostation : avenue Bernard-Palissy, coteaux de St-Cloud. Tél. 288 (Saint-Cloud). 
Parc d'Aviation : Issy-les-Moulineaux. 


19 Nom, prénoms, adresse, nationalité, lieu et date 
de naissance du postulant ; 

2° Noms des 2 commissaires Agréés qu'il propose el 
co lesquels sera désigné le commissaire responsa- 
ple. 

30 Terrain où doivent avoir lieu les épreuves. 

Le Secrélariat de la Commission d’Aviation enverra 


au postulant un accusé de réception qui devra être 


.senté au Commissaire responsable, et qui sera valable 


pendant trente jours 


ART. 3. Après accomplissement des épreuves : le 
candidat adressera à M. le président de la Commission 
d'Aviation sa demande de brevet accompagnée d'une 
photographie en triple exemplaire. Cette demande de- 
vra être contresignée par un membre de la Commis- 
sion d’Aviation ou par deux parrains pilote-aviateurs 
brevetés. 

Le Commissaire responsable enverra au Secrétariat 
de la Commission d’Aviation les procès-verbaux séparés 
de chacune des trois épreuves imposées. Ces prorès- 
verbaux seront signés du Commissaire responsable et 
d’au moins deux Commissaires adjoints : ils devront être 
conformes au modèle de procès-verbal déposé au Se- 
crélariat de la Commission d Aviation et contenir tous 
les renseignements qui y sont demandés. 

Celte Commission décidera s’il y a lieu de présenter 
le candidat au Comité de Direction, qui accordera ou 
refusera le brevet sans avoir à motiver sa décision. 

Le nouveau règlement est en vigueur depuis le 10 
septembre 1910. 








Le Prix du Président de la Képub'ique 


M. le président de la République, donnant une nou- 
velle preuve de l'intérêt profond qu'il n’a cessé de té- 
moigner à l'aviation française vient de créer un Prix 
d'aviation qui sera disputé, à la Grande Semaine de 
Bordeaux, le 11 septembre. 

Ce prix consiste en un magnifique objet d'art que 
M. Armand Fallières a commandé à M. Falize. Pas- 
sionné lui-même pour les choses de l'aviation, l’émi- 
nent artiste s’est véritablement surpassé. Son œuvre 
représente un magnifique vautour oricou. L'essor de ce 
roi des planeurs est rendu avec une puissance et un 
art admirables et aussi une exactilude vraiment rares 
et que permettent seules les longues et consciencieuses 
éludes auxquelles s'est livré depuis longtemps M. Fa- 
lize. 

Le Président de la République avait bien voulu con- 
fier à la Commission d'Aviation de l'Aéro-Club de 
France le soin d'établir le Règlement de celle grande 
épreuve. Voici ce règlement dans ses conditions essen- 
tielles 

Règlement. — ARTICLE PREMIER. — Le Prix du Pré- 
sident de la République est destiné à récompenser 
le constructeur de l’aéroplane, construit par une So- 
ciété ayant son siège social en France, qui pendant la 
journée du dimanche 11 septembre, du Meeting de Bor-- 
deaux, réalisera l’ensemble des meilleures performan- 
conformément au présent réglement. 
l'ous les aéroplanes concourant aux trois prix quo- 
tidiens de la vilesse, de la hauteur, de la plus grande 
distance sans escale, seront classés d'après l'ordre de 
classement. des pilotes, en vue de l'attribution de la 
Coupe, alors même que ceux-ci n'auraient pas effectué 
les minima prévus pour l'attribution de ces trois prix 
quotidiens. 

Sera gagnant du prix le constructeur de l'appareil 
dont le pilote s'étant ainsi classé dans ces trois prix 
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Les Appareils BLÉRIOT 
GAGNANTS du Circuit de l'Est 


SONT MUNIS DE 


TISSUS TÉLÉPHONES 


Fabrication Française 






SOCIÉTÉ INDUSTRIELLE DES TÉLÉPHONES, 25, rue du Quatre-Septembre, PARIS 








PT mr - 5) din ; Brevet SE éd 
Hélices KATIONNELLE L’Aéroplane de Demain 
Grand Prix Rome 1910 - Médailles d’or Turin & Bruxelles 1909 |4 | À L ÉCOLLAGE IMMÉDIAT, STABILITÉ ABSOLUE 
Grande Croix d'Honneur Londres 1910 1|} Pouvant être pilote sans apprentissage | 


\ El RÉGLEMENTATIO To I 
Construction d'AER OPLANES DIE des Da ml Me Mots ee 


é fÿ%, 28, Rue du CHATEAU F DIEISICENEMRE, verticale sans choc, etc. : 
L. PELLIAT 5 322 ASNIÈRES Br | nue mn ec 


par La SSRpELEEReMe (Seine-et-Marne) 








"out ie ocre doit ue | 
Le nouvel ouvrage de Victor TATIN ‘ THÉORIE ET PRATIQUE DE L'AVIATION 
DUNOD & PINAT, éditeurs, 47-49, quai des Grands-Augustins, PARIS. — Prix : 6 francs 


Ouvrage publié sous les auspices de l’'Aérophile, 35, rue François Ier, Paris 











TEL 


Prix du premier voyage aérien de ville à ville (160 kilomètres) avril 1910 


ÉCOLE DE PILOTAGE 


à ÉTAMPES (près Paris) 


avec appareils pourvus de moteurs de premières marques | 







CHANTIERS DE CONSTRUCTION 
à JUVISY (Seine-et-Oise) 


Téléphone 25 Adresse télégr. TELLIEK | 








XKVI 


APPAREILS 


Livrables de suite, 
avec garanties de vol 





AT 


RCIP EE ES 


1 Blériot XT, mot. Anzani(type Manche). 

1 Blériot X1 renforcé, mot. Gyp ?8 ch. 

! 1 Grégoire 24 mètres, Mot. Gyp 40 ch. 
11 Grégoire 24 mètres, mot. 
, 2 Antoinette 90 ch. (type Latham). 

1 biplan Voisin, mot. E, N. V. 60 ch. 
11 —  H.Farman, mot. Gnôme 50 ch. 
1 —— Voisin, sans moteur. 
| 1 Farman, sans moteur. 

Moteurs Gyp 20-98 et 20-10 ch. 
Moteurs Gnôme 50 ch. 


APPAREILS NEUFS & D'OCCASION ÉTAT DE NEUF 





Spécialement outiliée en monoplans 


Blériot, Grégoire, 


— 


tion d'un pilote breveté, avec 


{| mécaniciens, menuisiers 





tions et les temps d’arrêl. 


Apprentissage à forfait 


lité de piloter ensuite l'appareil conve- 
{nant à ses aptitudes. 


Hangars et Aérodrome à Chartres 


de suite chez 


23, rue Royale, PARIS 


Le nombre des élèves sera limité pour 
chaque appareil. 








| Les dames qualifiées pour l'aviation 
seront admises. 














50-60 ch. |k 


| École de Pilotage | 


Antoinette | 
|| successivement et graduellement mis à [À 
a disposition des élèves, sous la direc- À 
le | 
A concours d’une équipe permanente de | 
. aides, rédui- |Ë 
{ sant au minimum les frais de répara- E 


jusqu'au brevet de pilote avec possibi- ÀÀ 


{ Ecrire, se présenter et s’inscrire 
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Tissus Caoutchoulés 


TAËLER 


SONT UTILISÉES 


pour les DIRIGEABLES 


Zeppelln 
Parseval I 
Parseval V 
Parseval VI 
Ruthenberg 
Frhütte-Ltanz 
Parsevai 1X 
grand nombre de Ballons Sphériques 


pour les AEROPLANES 
Blériot 
Voisin 
H, Farman 
Clément-Bayard (Demoiselle) 
Etc:, etC. 


SOCIÉTÉ PAR ACTIONS 


METZELER & C 


Paris. 





Alei un 





, Rue Viflart-de-Joyeuse 





Léon MAXANT 


88 ot 40, rue Belgrand, PARIS (20°) 
(Station du Métro : Gambetta) > 







Baromètres de haute précision, graduation alti- 
métrique 3.000, 5. et 8.000 mètres. 














Baromètres extra-sensibles,indiquant los diffé- 
rences de hauteur do moins de | mètre. 

Trousses Altimétriques de poche, renfermant 
boussale, baromètre de hauteur, thermomètre 
avec ou sans montre. 


BAROMÈTRES, THEANOMÈTRES. HYGROMÈTRES ENREGISTREURS 
STABILOSCOPE du Capitaine ROJAS 


indiquant instantanément la montée ou la des- 
cents d'un ballon. 

Dymamomètres pour ballons captifs et Por 
l'essai des tissus et des cordages employés à 
leur construction. 

Apparelis enregistreurs combinés, réunissant 
les indications de plusieurs instruments sous 
es petit velums ct un faible poids 
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Yüolidiens, obliendra le minimum de points par Fad- 
dilion de ces (rois places. Si plusieurs acroplanes 0b- 
tennent le même nombre de points, la Coupe sera al- 
tribuée au conslructeur de lacroplane avant obtenu le 
meilleur classement dans le prix de Tolalisalion de 
distance de la journée. 

Arr. 2. — Dans le cas où le prix ne pourrail être 
couru le 11 seplembre, les Commissaires sportifs dési- 
gneront un autre jour, qui sera indiqué là veille de 
l'épreuve. 

Chaque aéroplane concourra pour son propre comple 
les appareils d'un même constructeur élant dislincls 
pour l'allribulion du prix. 


Comité de Direction 


Séance du 18 août 1910 
Présidence de M. Léon Barthou. 


Présents : M\i. Jacques Balsan, Alfred Leblanc, Hu- 
bert Laltham, Ernest Barbotte, Vicior Talin, Maurice 
\allel, le comte de Chardcnnet, Edouard Ba:helard 

Conférence de la Fédération Aéronautique. -—- | 0 
Comilé est d'avis de fixer à la deuxième quinzaine de 
novembre la dale de cette conférence. Il sera pris avis 
du secrétaire général de la Fédération Acronaulique 
Internationale 

Ballottage et admission (le \Î\. Jean Polerin du 
\otel, Maurice Journlel, Edmond Beer, Frank Baura, 
le lieutenant Edmond Gaubert, Pierre Bernard, Hippo- 
lyte Goujon, René Legal, Ch. Makoweiskv. iles Fisher, 
H. Wijmalen, Claude André, Alired Féquant, Philippe 
Bunau-Varilla, le vixomtle L. d'Andigné, Je comiman- 
dant Louis Laladie, le lieutenant F. Camerman, Ernest 
Darioli, Martinet. 

Félicitations. -—— Le Comité de Direction adresse 
de chaleureuses félicitations à M. Alfred Leblanc, vain- 
queur du Circuit de l'Est. Il félicite également les vail- 
lants avialeurs Emile Aubrun et Legagneux. 





Séance du 1” septembre 1910 

Présidence du comte Henrv de La Vaulx. 

Présents : MM. V. Tatin, le comte de Chardonnet, 
Léon Barthou, André Scheleher, Rodolphe Soreau, E. 
3achelard, Frank S. Lahin, le comte Arnold de Conta- 
des, Ernest Barbolle, A. Nicolleau. 


Pallottage et admission de MA. Gabriel Bouland, 
Paul Audineau, Louis Denfert-Rochereau, Jules Made- 
line, Comte Antoine de Bernis, Comte Michel de Campo 
Scipio, le lieutenant Maurice Gouraud, André Falize, 
le capitaine Léon Lévêque. 

Brevet de pilote aviateur. -— Je Comile ralifie les 
breveis de pilotes avialteurs du n' 151 au n° 207, el 
10 septembre 1910, au règlement de ce brevet. (Voir 
plus hauËf Cominission d'aviation.) 

Coupe Gordon-Bennett d'aérostatior 1910. — 
M. Jacques Faure à été désioné comme: deuxième cham- 
pion de la France à la Coupe Gordon-Bennelt des bat- 
lons, à Saint-Louis des Ela's-Unis, le 17 octobre 1910. 

Un grand banquet en l'honneur dss aviateurs 
du Circuit de l'Est à 6lé décidé pour le jeudi 29 sep- 
tembre 1910, au Palais d'Orsay. 

Coupe Gordon-Bennett d'aviation 1910, -- [Le (:0- 
mnilé prend acte du changement de dale de la Coupe 
Gordon-Bennelt d'aviation 1910 qui est fixée au 27 oc- 
lobre à New-York au lieu du 22, dale primitive. 


Diner mensuel du 1" septembre 1910 


A ce diner mensuel, au Carlton-Hôtel, se trouvaient 
réunis MM. Victor Tatin, Maurice Mallet, Pierre Me- 
nier, Paul Bordé. Charles Weismann, Jacques Vernes, 
Eugene Iue, le lieutenant Paul Bousquet, Adrien Ca- 
lala. Dobresco, Frédéric Hhin-Hof. G. Pierron, de Ratma- 
noff, de \illethiou, Bernard, Victor Lorenc, Vladimir 
Lorenc, Jean Ostheimer, Robert Ostheimer, André Pu- 
pier, etc... 











Ascensions au Parc de l'Aéro-Club de France 


15 août, 9 h. 20 du matin. — L'Escapade (1.200 nv) : 
NIM. les Jicutenants Bellenger, Lefranc, de Fraguier, 
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Gouraud. — At. à midi 25, à La Noue, près Eslernay 
(Marne). — Durée : 3 h. 45. (Ascension d'instruction 
mililaire. 

16 août, 6 h. 15. — Pégase (900 m° : M 
de Salmegeane. — Att, en Belgique. 

IS août, minuit. — Aéro-Club-lil (1260 mr): MM. le 
docteur Chanteaud, le doter Ferrand, Mme Feand. 


. Car'on ; Mme 


— Al. à 6 h. du malin, à Belval (Ardennes). — Durée : 
6 heures. 

20 août, 2? h. 30. — Don Quicholle (1.200 nr) : MM. J. 
Delebecque, les capitaines Schneider et Bastard. — AL 
à G h. 30, à Chauny (Aisne) — Nurée : 4 heures. (As- 
consion d'ins'ruction militaire. 

21 août, midi. — Jouvence 1900 mr) : MM. Bachelard. 
le docteur Marlier; Mile Marguerite Jess. — Alt. à 
5 h. 5, à Gandeïu (Aisnel. —- Durée : 5 h. 5 m. 

27 août, 7 N. 45 soir. — Don Quicholle (1.200 mr) : 
MM. Albert Omer-Decugis, commandant Baignol, com- 
mandant Girodon. — Al. non indiqué (As-ension d'ins 


Wution mililaire.; 

29 août, 3 D. 45. — Aéro-Club-I1 {1.550 mr): NM. J. 
Dubois, le conmnandant Alexandre, le capitaine Dutil- 
leul, le capitaine Gouney, le capitaine Verney. — Att. à 
6h. 1/2, à Nesles (Somme). — Durée : 3 h. 3/4 — (As- 
cension d'instruction mililaire.) | ÿ 








MÉRONAUMQUE=CLUE 
DE FRANCE 


Société agréée par le Gouvernement 
Siège social : 
58, rue J.-Jacques-Rousseau, Paris (1°') 
Té.égrophe: Aéronotik-Paris 
Téléphone: 204-24 
PARC D'AEROSTATION 
9, Avenue de Pris, à Rueil 
Télé; hone : 19, à Rueil 
PARCS D'AVIATION 
Champlan-‘Palaiscau (S-et-0O.) 
1ssy-les-Moulineaux 











LES LOCOMOTIONS AÉRIENNES 

A L'AÉRONAUTIQUE-CLUB DE FRA\NGI 
Ascensions en sphériques. 

- Solilude (600 m'; ; MAI. Perjel'e et Muiler 


Ÿ juin. 
de Juvisy, 3 h. 30, à Pierreliite, 6 h. 5. 


3 juillet. — Astrolabe (C00 nr); MM. Leprince et le 
lieulenant Badin ; de Rueil, 5 h. 20, à Mitry, 7 h. 10. 

ï juillet. — Chümère (400 an); MM. Muller et Noël, 
de Savigny à Monteeron 

10 juillet. — Chimère (400 n°) ; MM. Perpelte et Mar- 
calé ; de Lagny, 4 h. 30, à Auveineau, 7 h. 30. 

10 juillet. Cosmos (1.150 m'}; MM. Vernanchet, 
Bernheim et Humblot; de Rueil, 10 h. 45, à La Celle- 
Saint-Cloud, 1 h. 30. 

1% juillet. — Zéphirin (900 m°'); MM. Thévenin, Mar-- 
cel Vernanchelt el Werner ; de Charleville, 5 heures, 
à Neuville-lès-This, 7 h. 50. 

1% juillel. — Cosmos {1.150 mn); M. 
Nour: el leurs deux 
Douzy, 5 D. 40. 

14 juillel. — 





et Mme Abel 
enfants; de Sedan, 3 N. 15, à 


Blue Bird 550 n°): M. Bortheiser ; de 
Roucn, 7 h. 30, à La Haye-A\ubrée, S h. 40. 

1% juillel. —- PelilMousse (900 nm); MM. Ravaine, 
Breux, Dornelte, Mme Donnelie ; de Rouen, 5 heures, 
à la Have-Aubrée, $S h. 40. 

2% juillet. — Ariane (40 mm); M. Prin; de Rueil, 
10 h. 30. à Mourette, près La Ferté-sous-Jauarre. 1 h. 30. 
— Ville-le-Rosny (350 m M. Guimbert ; 






21 juillet. 
de Rosny, 3 h. 30, à Dammartin, 5h. 

31 juilel. — Aucaæ-Il (600 m°\: MM. Vermanchet el 
Donne!te‘; de Rouen, 6 h. 40, à Cirey-sur-Blaise (Haule- 
Marne, 10 h. 30 du matin, le 1° août, soil 410 kilom. 
en 16 h. 10. d 

31 juillet. Audax-Il (600 m°): MM. Vernanchet et 
M. Jolly : de Vouziers, 5 h. 50, à Grandpré, 7 h. 25. 

1° août. — P.-J..(600 m°); MM. Leprince et le lieu- 





432 l'Aérophile 


tenant Badin ; de Foügères, 11 h. à Avranches, 1 h. 30. 
6 août. — Brurchilde {L559 m°); MM. Cormier, Theis- 
se, Gigleux et Mile Tlheisse : de Rueil, 11 h. 15 soir, 


à Arcis-sur-Aube, 11 h, 30 matin, 7 août. — Durée : 
JUN: . ; 
7 aol. Pelil-Parisien (606 m°); MM. \ernamehet 


et Froussar 
ville, 7 h. 25. : 
il août. — Aiarguerile (1200 m'): MM. Scelle, Si 
zaire et Naudin ; de Rueil, 10 h. du ni, à Dampierre, 
4 h. soir. 
11 août. — A.-C.-D.-F. (660 m°) ; MA. 
telier ; de Rueil, # h. 


: de Rethel, 4 h. 3, à Flize, près Chare- 


Cormier et Cha- 
, à Balainvilliers, 6. h.'30 du 5. 





IL août. — Nivarna : Mme flarbord et plusieurs da- 
mes; de Battersea (Amgleterre) à Waterloo. . 
li août. — P.-J, (609 m°\; M.M Leprince, Geolfroy, 





Chabert ; A'Avesnes, 4 h. 30, à Ghissignies, 
cale à Louvignies. 

15 août. — Audax (900-m" 
MNI. Picard, de la Vacquerie ; 
à Les Marz2ts (S.-et-M.), % h, 30. 

15 août. — Ville-ie-Bolbec (1.200 nr): MM. 
Levindrev, Donnette et Minel:; de Bolbec, 6 h. soir, à 
Mancieulles (Meurthe-et-Moselle;, le 16 août, à 6 h.s$.; 
500 kilom. en 2: heures, dont 3 escales à Pontovert 
(Aisne). 

15 août. — Ville-de-Chälenay (600 m');: MM. Per- 
petle et Marcadé : de Châtenay, 4 h. 30, à Champdeïne. 
Faheuls. 

28 at — 
M. Pilfard : de Rantigny, 4 à. 30, à Clermont, 5 h. 30. 
Fe 
Ascensions en dirigeables 
1 juillet. — Ascensions du Ciément-Bayard-H, à La 
Motte-Breuii. Ascension de 10 h. 20 à 10 h. 53, circuit 
dans la vallée de l'Aisne. Equipage : MM. Clément, 
Sabattier, le lieutenant Tixier, Beaudry, ÿelasser et 

Daire. s 

13 juillet. — De:6 h. 30 à 6 h. 35 du matin, même 
équipage ; le brouillard, très inense, tait renoncer à 
la sortie. 

13 juillet. — De 2 h. 3$ du soir à 3 h. 20, circuit sur 
Cuise-La Motte, Trosiv, Rethondes, Le Franc-Port el re- 
tour. — MM. Sabattier, le lheutenant Tixier, Baudry, 
Delusser et Daire. 

15 juillet. — De 3 h. 10 du soir à 3 h. 40; vallée de 
l'Aisne ; même équipage que le 10 juillet. 

15 juillet. — De 6 h. 13 du soir à 7 h. 26; le diri- 
gealle va saluer le roi des Belges à Compiègne, par 
La Mote, Trosly, Relhondes, Choisy-au-Bac, Compiè- 
gne, Venette et relour ; même équipage que le matin. 

27 juillet, — De 5 h. 43 du soir à 6h. #7: La Motte- 
Breuil, Cuise. Pierrefonds et retour — NM. Sabatter. 
ie lieutenant Tixier. Baudry, Delasser et Viellard, ma- 
réchal des logis, inecanicien. 

29 juillet. — De. 6 h. 10 à 6 h. 42 soir: La Motte, 
Rethondes, La Molle. — MM. Clément. Sahattier, je 
lieutenant Tixier, Baudry, Délasser el Viellard 

1 août. -— De 6 h. 17 à 6 h. 34 du soir: ci 
la forêt de Compicene : méme équipage que le 





6 h. 50 ; es- 





; M. et Mme Thévenin, 
de Bagnolel, 4 heures, 





xavétine, 




















) juillet. 


3 août. — De 5-h. 27 à 6 h. 25 du soir: La Mol!e. 
Trosly, Rethondes, Compiègne, Venelle et retour : méme 
équipage. 

7 août. — De 5 heures à 6 heures du soir, même ili- 






néraire et même équipa 
vitesse 

_ 10 août. — De 6 h. 5 à 6 h. 34: La Molie, Cuise, 
Couloisr, Allichv. Gaulsy et relour. — MM. Clément, 
Sabattier, Hamillon, Fvle, le colonel Capper, le lieu- 
tenant Tixier, Baudrv. Delasser, Viellard. 

11 août. — De 5 h. 20 à Ÿ h. 40 du soir: La Molle, 
Pierrefonds, le tour de ïa forêt de Villers-Colterel, la 
vallée de lAulhomne, Marienval. Bethisy, Verbrie, La 
Croix-Saint-Orar. Compiègne. Relhondes. Trosiy. La 


8, expériences de mesure de 


















Molle. — MM. Clément, Sabatier, Tixier. BaudrY, De- 
lasser, Viellard. 
1% août. — De 5 h. 58 à ? h. 18 du soir: La Molle 


à Soissons, par Allichy. Vic-sur-Aisne, — Vent violent : 
vitesse au retour : 90 kilomèlres à l'heure ; même équi- 
page. 

16 août. — De 7 h. 41 à 9h. 
sur Chuisiy-anu-Pac, 





31 du matin: 


1 voyage 
Cuvillv et retour ; 


même équipage. 





Salilude -(60.m°): M. el \fme-Perpette. 


sur Pierrelcnds, Palâme, Frémoy, Feigneux, Crépy-ert 
Valois, Bois-le-Roi et retour ; même équipage. 


* 
++ 


Avialion 
13 juillet. 
10 minules à Montesson. 


[4 juillel — Paulhan vole 10 minules à Montesson. 





17 juillet. — De Baeder vole à Lilie. 

IS juillet. — Brégi, sur Voisin, vole à Mourmelon. 

19 juillet. — Brégi, sur Voisin, vo!e à Mourmelon. 

19 juillet. — De “Baeder vole de Lille à Douai. 

22 juillet: — Prégi, sin: Voisin, vole à Mourmelon. 

27 juillet. — Joliot fail quelques beaux vols sur ap-: 


pareil Kæchlin, à Mourmelon: 

29 juillet. — Joliot vole deux - tours de piste pour 
sa deuxième sortie, à Mourmeion. , 

29 juillet. — Brégi vole 1 hi. 1/2,:à 50 m. de hauteur, 
sur appareil Voisin de course, à Mourmeélon. 


31 quille. — De Baeder véie, sur biplan Bréguel el 
su biplan Farman, à Douai. 
L' aoûl. — De Baeder, sur biplan Bréguel, Dal, à’ 


Douai, le record du monde du poids utile enlevé, em- 


ienant 3 passagers, soil un poids de 322 kilos com- 
pris pilote. 





3 août. — De Baeder, à [ssy-les-Moulineaux, vo'e 
sur Liplan Voisin. RS 

5 août. — Brégi, à Issy-les-Moulineaux, fait plu- 
sieurs tours sur hiplan Voisin. Ë 

6 anit. — De Baeder vole de Douai à Riaucourt-. 
lez-Cagnicourt. 

7 août. — De .Pischof vole à Reims. 

11 août. — Pardhan va de Buc à Chartres ct re-ient 


à Puc. 

13 avt. — Paulhan va deux fois de Buc à Chartres 
el retour. 

14 août. — Paulhan va de Buc à Chartres el revient. 

15 août. — De Pis“hof vole à Reims, sur autoplane 
De Pischof et emmène des passagers. 

20 août. — De Baeder, a Cambrai, pris dans un re- 
mous, tombe el se blesse. 
20 août. — De Pischof vole au Mont-Saint-Michel. 
21 août. — Joliot, à Mourmeion, passe avec succes 

les épreuves de brevet de pilote. 
21 août. — De Pischof vole au Mont Saint-Michel. 
26 aoûl. — Brégi, à Mourmelon, fait un vol sur ap- 
pareil Voisin, à 1.000 mètres de hau'eur el descena 
en vol plané de 700 mètres de hauleur. ; 












* 
++ 


Principaux vols planés au Parce de Champlan-Palaiseau. 


7. 


4 avril. — Vols de 10 et 20 mètres, par M. H: bou- 
det., avec bip'an Chanule de 13 mètres carres. 

16 mai. — Vol de 50 mètres, par le même. 

Juin el juillet. — Vois divers, par MM. Boudet, Plu- 
mejaud, Crémieux, Lemaire, La£aillé et Bauchy. 

24 juillet. — Vois de 20 mètres, par M. Boland, avec 
le même appareil que M. Boudet. 

25 pus — Essais divers pets M. 


Bola Fe 


ANCIENS AÉROSTIERS MILITAIRES 


Le 29 août, les Anciens Aérostiers Mililaires, Société 
amicale affiliée à l’Aéro-Club de France el agréée par 
le ministre de la Guerre comme société de préparation 
et de perfeclionement militaires, ont offert un punch à 
leurs élèves de l'Ecole Préparaloire au corps des aéros- 
liers de Versailles. 

Dans son allocution, le président a remercié les pro- 
fesseurs el les moniteurs de leur concours dévoué et 
zélé el a félicité les nombreux élèves reçus aux der- 
niers examens passés devant la Commission militaire. 
I a donné les résultats de l’année 1909-1910, soit 
63 élèves avant subi les épreuves avec succès : 
79 présentés. Puis, les récompenses offertes par le mi- 
nisire de la Guerre ont été distribuées : une médaille 
de vermeil à M. Gauthier, le premier du concours gé- 
néral: deux médailles de bronze aux deux suivants : 
une médaille de bronze à M. Petit-Collin, premier de la 
section de tir, et sept diplômes aux meilleurs élèves 
des diverses sections. 


























16 août. — De 6 h. 10 à 7 h. 32 du soir; voyage sur Pour tous renseignements, programme des cours 
Attichy, V ic-sur-Aisne ; même équipage. 1910-1911, s'adresser au siège social des Anciens Aéros- 
17 août. — De 5 h. 4 à 7 h. 34 du matin; voyage tiers militaires, 25, rue d'Angoulême. Paris (XI 
Le drrecteur-gérant : G. BESANCON. 
Sociélé Anonyme des Imprimeries Weccuorr et Rocue, 16 et 1$, rue Notre-Dame-des-Vicloires, Paris, - Axceau, Directeur. - Téléphone : 2316-33. 


— Paulhan, sur appareil 1.-l'arinan, vole 
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Blériot type XI 


L'AÉROPLANE L. BLERIOT | 


F5 Le plus Simple 
x Le moins cher 
Le plus perfectionné 


z L£ + 


USINE 
89, Route de la Révolte, LEVALLOIS-PERRET 


(Seine) 


Adresse télégraphique : BLÉRIOPLAN PARIS —+*— CODE A-Z FRANÇAIS, LIBERS CODE USED 


LL 0-06-+4-0-0020> 


FOURNISSEUR du MINISTÈRE de la GUERRE 


Accessoires et Pièces détachées pour l'Aéronautique 


Tendeurs - Châssis - Radiateurs - Directions, etc. 
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Superbes voyages publics aériens 


Au-dessus du LAC DE LUCERNE 
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121, RUE DE BELLEVUE 
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Docteur Emile REY MOND 


Emile Reymond est né le 9 avril 1865, à Tarbes, et sa 
carrière est déjà bien remplie. 

Fils du grand ingénieur Francisque Reymond, qui fut 
directeur de l'Ecole Centrale, il a été d’abord interne à 
la Faculté de Médecine en 1891, puis chef de clinique et 





Le docteur Emile Reymonp, sénateur de la Loire 
(Pholo Rol). 


collaborateur du professeur Terrier. Nommé, au con- 
cours, chirurgien de la Maison Départementale de la 
Seine en 1903, c'est à ce service qu'il consacra une 
grande partie de ses efforts. 

Lauréat de l’Institut, de la Faculté, de l’Assistance, il a 
publié d'importants ouvrages sur la chirurgie du cœur, 
des poumons, etc. 


Après avoir beaucoup voyagé, et même assez loin dans 
le Sahara, le docteur Emile Reymond fut attiré par le 
sport aérien. Le 6 juin 1897, à l'usine à gaz de la Villette, 
notre collaborateur Georges Bans, aujourd'hui chef du 
secrétariat de l’Aéro-Club de France, lui donnait le bap- 
tème de l'air à bord du ballon L'Espace, une des pre 
miers « sphériques libres » construits par M. Georges 
Besançon. Après quelques heures d’apothéose au-dessus 
d'une tumultueuse mer des nuages, l'atterrissage se fi# 
sur les bords d'une mare fangeuse à Malesherbes. 

A quarante ans, c’est-à-dire à la limite d'âge, le doc- 
teur Reymond est élu sénateur de la Loire ; il est peut- 
être encore le plus jeune de nos « pères-conscrits ». 

Au Sénat, il a été appelé à s'occuper lout particuliè- 
rement des questions d'instruction publique, de modifi- 
cations aux études médicales, d'hygiène, et, aussi de 
locomotion aérienne par son interpellation du 31 mars 
1910, en faveur de l'aviation. Cette séance eut un retentis: 
sement énorme. C'est en bonne partie grace à la Ch& 
leureuse éloquence du sénateur Reymond, que l'aviation 
militaire a connu le formidable essor, qui à eu pour cou- 
ronnement, quelques semaines plus tard, les grandes 
manœuvres de l'icardie. 








Après quelques ascensions scientifiques à bord de bal- 
lons sphériques, et notamment celle du 10 juin 1910, 
dans le Centaure, conduit par le comte de La Vaulx, le 
eur Rey mond a fait plusienyrs excursions en ballons 
seables, à bord du ballon-vedette Zodiac, ainsi qu'à 
bord du ballon dirigeable Liberté, le 14 septembre 1910, 
à Briot-Grandvilliers. 

Mais l'aviation tentait également le jeune sénateur. A 
l'aérodrome de Pau, il fut séduit par la facilité avec la- 
quelle les élèves d'Alfred Leblanc pouvaient s'élancer à 
la conquête de l'air; c'est à Etampes qu'il fit son 
apprentissage, bouclant les circuits réglementaires. Le 
lieutenant Bellenger, conariissaire, avec Julien, de- 
mandait pour le sénateur Reymond le brevet de pilote- 
aviateur ; la Commission d'aviation de l’Aéro-Club de 
France le lui décerna sous le n° 206, en séance du 
29 août 1910. 

Ce merveilleux professeur d'énergie possède un Blé- 
riol à deux places, et son compagnon dans les grandes 
randonnées aériennes ne sera autre que la gracieuse 
Mme Emile Reymond. 














A CLÉRY 








Au jour le jour 
Un peu partout 


Le 27 août, à Mourmelon, à l’école Voisin, Georges 
Schalz, Delanghe., Pizzagali, s'entrainent ; Raffalovich 
passe son brevet de pilote el vire sur Bouy. 

A l'école Kœ@chlin, Mme Niel et Kœchlin volent. 

À l'école de pilotage Antoinette, l'entrainement con- 
tinue. 

Laffont vole au-dessus de la campagne, exécute de ma- 
gniliques virages et descend en vo! plané de 200 mètres. 
MM. Pierre el Schumberger effectuent des vols au-dessus 
des hangars ; l'enseigne de vaisseau Lafon fait deux vols 
et hâle son entrainement. 

Le 28 août, à Douzy, à l'école Sommer, l'entrainement 
continu®. 

A Mourmelon, à l'école Farman, Wijmalen tente le 
record de la hauteur ; arrêté par la pluie et par le brouil- 
lard, il n'atleint que 1.200 mètres. Weymann vole avec 
passagers. Les lieulenants Féquant, Sido, Mailfert, 
Remy. Letheux, s'entrainent ; ladjudant Ménard vole 
seul à 400 mètres et termine par un vol plané : Letheux 
vole 1 heure au-dessus de la campagne. Lorgarri, E. An- 
dié, Paris, Leclerc, Florencie, Eros volents seuls ou aveë 
passager. 
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Le sénaleur Reymond passe avec succès les épreuves 
pour l’oblention du brevet de pilote. 

L'aviateur Mars, sur biplan Curtiss, en tentant la tra- 
versée de Sheepshead-Bay à Stalensgland, près du fort 
de \Wadsworth, est tombé dans la mer d’une hauteur de 
100 mélres. Un remorqueur parvint à le sauver. L’avia- 
leur a le poignet brisé. Le biplan est peu endommagé. 

La traversée du Lac de Genève. — [6 livre d'or de 
l'aviation suisse comple une page glorieuse ; celle des 
prouesses d'Armand Dufaux. Le ?8 août 1910, cet avia- 
teur, sur appareil de sa construction, a gagné le 
prix Perrot-Duval, en effectuant la traversée du 
lac de Geneve, dans sa plus grande longueur, en 
56’ 6” 4/5, La distance était de 66 kilomètres en 
ligne droite; ie chemin réellement parcouru ap- 
proche de 80 kilomètres, Armand Dufaux à accompli 
ce raid aérien, sans hésitation et sans crainte, pilotant 
avec une maitrise absolue un appareil parfaitement au 
point ; il élait parti de Noville à 5 h. 45 et atlerrit à 
Collonge-Bellerive, près de Genève, à 6 h. 41, où il fut 
accueilli par une chaleureuse ovation. Les journaux suis- 
ses annoncent qu'Armand Dufaux a l'intention de con- 
courir pour le prix Eynard (10.000 fr.) et pour le prix 
de lAutomobile-Club de Suisse (5.000 fr.) ; il aurait éga- 
lement l'intention de prendre part aux meetings de 
Zurich et de la Suisse centrale et à la traversée du 
Simplon. (V. Aérophile du 15 janv., p. 31, les caractéris- 
tiques de l'appareil.) 

Le 28 août, à Casteljaloux, (aérodrome de Courlis), 
Berlin fils, sur appareil Berlin accomplit un trajet de 
25 kilometres à 180 mètres d'allilude, gagnant ainsi le 
prix de 5.000 francs, offert par le Comité de 
l'aérodrome. 

A Seraing (Belgique), en se livrant à des expériences 
publiques, Henrion tombe dans les bois du Val-Saint- 
Lambert ; l'appareil est détruit ; l'aviateur heureusement 
n'a que des M eures légères. Amand tombe au milieu 
du public et blesse plusieurs spectateurs. 








L'aéroplane des frères Dufaux qui vient de traverser le lac de Genève dans sa longueur 
(Voir caractéristiques de l'appareil, Aérophile du 15 janvier 1910, page 31) 


A l'école Antoinetle, Paris Leclerc fail deux belles sor- 
lies sur monoplan Anloinelte. 

Sous la direction du chef pilote Lafont, Meyer monte 
à 40 mètres et atterrit d’une facon impeccable ; dans 
un deuxième vol, il passe au-dessus du bois ; le colonel 
Zalinski exécute un beau vol. 

A Pontlevoy, Morlat sur Voisin, exécute plusieurs 
tours de piste à bonne hauteur. 

\ Utrecht (Hollande), Otiesiagers vole au-dessus 
de la ville et bat le record hollandais de la durée. 

\ Pordenone (Italie), cagno vole au-dessus du 
camp de l'école italienne avec trois passagers; il 
détient le record italien. 








A Biarritz, Tabuleau vole à une hauteur de 300 me- 
tres et descend en vol plané. 

Le 29 août, à Ambérieu-en-Bugey (Ain), Alexander 
Kwiatkowsky commence son entrainement sur Blériot. 

A Mourmelon, à l’école de pilotage Antoinette, le chef 
pilote Laffont vole malgré un vent violent et emmène 
des élèves : Lesire, le capitaine japonais Tokuyama, sur 
Anloinelle. vecoivent le baptême de l'air, ainsi que 
Mme Wadin \Weizeiski. 

A l'école Farman, Weymann fait différents essais 
avec son appareil : Effimof, Loridan, Paris, André, Le- 
clerc. Loygorri, Eros, les officiers aviateurs s’entraînent 
et volent. 
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À Dublin (Irlande), à l'hippodrome de Leopardstown, 
Drexel sur Blériol monte à 350 mètres ; Grâce exécute 
de beaux vols. 

A Malaga, Mollien vole au-dessus de la ville. 

Bréguet bat le record des vols avec passagers. 
— À Douai, Bréguet a volé en emmenant 5 passagers 
sur son biplan. La charge lotale enlevée a été de 419 kil. 
200 grammes, ce qui constitue le record mondial. 

L2 30 août, Wevmann, sur biplan Farman, s’est en- 
volé du camp de Chälons avec un passager ; il voulail 
se rendre à Buc pour gagner Clermont-Ferrand. Il ne 
put accomplir son proj:t, par suile de l’état de l'at- 
mosphère. 

A Issy-les-Moulinear:, Muller, sur Zénith, vole en 
ligne droite. 

A Malaga, Mollien riine au-dessus de la mer ; Jul- 
lerot, sur il.-Farmean, cute de beaux vols. 

A Etampes, à l'écolu H.-Farman, Mahieu sort avec 
ses élèves ; Herbgter ermène le lieutenant Caldérera. 

A Mourmelon, chez Antloinelle, l'entrainement conli- 
nue ; le chef pilote Laffont emmène Chioni, Guée, Mar- 
kovetski, l'enseigne de vaisseau Lafon, etc. 

A Breda (Hollande), Ladis Lewkowicz, sur Blériot, 
vole 40 minutes à 120 mètres. 


Le 31 août, à Houeilles Lot-et-Garonne), Bertin fils 
vole avec des passagers. 

Weymann, parti de Bouy, vers 4 heures, a dû atter- 
rir deux fois, à Chamilly et à Massy. 

A Bouy, à l’éc Farman, Leclerc, Eros, Loygorri 
s’entrainent; Loridan est vainqueur: du vent: Kostine 
fait un tour de piste; H. Farman essaye un mouvel 
appareil ; le lieutenant Sido vole avec le capitaine 
Marie qui fait des expériences de lancement ue 
plis de corressondances. Les résultats de ces essais 
ont été satisfaisants. 

A Douzy, Sommer vole avec passagers Visseaux, 
Labouret, Schmidt, Gréseau, Chatain, le lieutenant Sa- 
glietti, Noëi exécutent des vols. 

A Etampes, à l'école Farman, Herbster vole avec des 
passagers : Mahicu, le capitaine Marquezi, Baugniet, 
évoluent au-dessus des environs; Camarota fait des 
ignes droites. 

A l’école Blériot, Blanchard. vole à travers la cam- 
pagne ; puis, par la nuit, il alterrit à Pithiviers. Dera- 
mance, Cavaliéri, Wassilief, Després, Ginocchio, Gasse- 
ra, font des lignes droites. 

A Mourmelon, malgré le brouillard et le vent, Laf- 
font ouvre la séance par un beau vol au-dessus de la 
canipagne, à 200 mètres de hauteur, puis emmène ses 
nombreux élèves. Le soir, l'entraînement continue. 

Le lieutenant Girard, sur Sommer, vole pendant 
plus d’une heu2 à 100 mètres de hauteur. 

A l’école Kaæchiin, Weiss se promène au-dessus ae 
la campagne, malgré un vent très violent. 

A Pont-Levoy, Mcrlat continue son entraînement et 
après un magnifique vol, emmène un de ses élèves, 
Piaulenne. 

A Leopardstown (Irlande), Grace vole un tour à 80 m. 
de haut, mais son bipian se retourne. L’aviateur n'a 
pas été blessé. 

A Malaga. Mollien vole ari-dessus de l’escadre espa- 
gnole et Jullerot exécute de n'agnifiques vols. La foule 
porte les avialeurs en triomphe. 

































Le record de la distance z1-dessus de l’eau. — 
Aux Etats-Tnis, un prix de 14100 dollars ayant été 
créé pour l’aviateur qui. le premier, volerait au-dessus 
du lac de Crié dans sa longueur aber er retour, Glenn 
Curtiss partit, le 31 août, d'Euclut-Beach et atterrit à 
Cedan-Point, couvrant 66 milles, en 1 h. 9 m. Le 1* 
seplembre, il effectua le même parcours, en sens in- 
verse, en 1 h. 42. Il sagna le prix, détenant en même 
temps le record de Ia plus longue distance effec- 
tuée avec un aéroplane au-dessus de l’eau. 


Le 1* septembre, à Etampes, à l'Ecole Tellier, 
Emile Dubonnet exécute de beaux vols dans la cam- 
pagne : le prince de Nissole s’entraîne : Lemaire, San- 
toni, Hammersley commencent leur apprentissage 

A l'Ecole Blériot, Blanchard passe les deux dermères 
épreuves du brevet, monte à 200 mètres et atterrit en 
vol plané: Stones subit la lroisième épreuve et:Kous- 
minsky la première. 

À Juvisy, à J'Fcole Goupy, Dingenicits, Bobba, 
Mensvy s'entraînent: Pauwels, pilote de l'école, vole 
5 tours et atlerril en un joli vol plané. 

















A Mourmelon, à l'Ecole Faÿman, Loridan el Eros 
volent; Loygori, Louis Dufour emmènent des passa- 
gers ; Kostline, le lieutenant Sido, le capitaine Marie 
lont des essais ; le lieutenant Remy vole 1 h. 10 
au-dessus du camp, reconnaît un mouvement de 
différentes troupes en manœuvres et atterrit en 
vol plané. 

A l'Ecole de pilotage Antoinette, pendant 4 h. 1/2, Lal- 
ont emmène ses vingt-deux élèves, qui s’entrainent. Le 
comte de Robillard essaie son appareil par un magnili- 
que vol de 45 minutes ; Paris, Leclerc, Meyer, Laffon 
exécutent de beaux vols. 

À l'Ecole Kœæchlin, Mme Niel vole 20 minutes. 

À Pontlevoy, Morlat vole avec Piaulenne ; Adanenko 
sort seul. 

.À Malaga (Espagne), Mollien exécule des vols impr'es- 
sionnants. 

Le ? septembre, à Issy-les-Moulineaux, à l'école Zé- 
nilh, Muller vole 3 tours, Ivanhoff 1 tour, Odier 2 tours : 
le soir, un aviateur géorgien lait des vols intéressants. 

À Pontlavoy, Morlat accomplit de beaux vols. 

À Reims, Henri Nolla et Iammond s'entraînent. 

À Etampes, chez Blériot, Kousminsky passe ies deux 
dernières épreuves du brevet et Guce, les trois épreu- 
ves ; Wassilief subit également les épreuves ; Cavaliéri 
vole 15 minutes ; Desprès, Thomas, Depireux, Haniaux 
font des lignes droites. 

\ l'école Farman, Herbster sort avec Junod Cama- 
rala ; Baugniet, Bill, Herbster exéculent des vols inté- 
ressants. 











À Mourmelon, 1e comte de Robillard vole au-dessus 
de la campagne pendant 1 h. 10; le lieutenant Josl 
fait deux tours. Laffont zontinue le pilotage, en prepant 
successivement avec lui l'enseigne de vaisseau Lafon, 
Komaroff, Mlle Marvinct, Makovestky. 

A Versailles, Renaux vole avec un passager, le gé- 





Melle Dutrieu qui vient d'obtenir 
son brevet de pilote-aviateur (Photo Rol) 


néral Bailloud : Maurice Farman fait un vi d'une 
derui-heure avec le licutenant Cheutin. 

A Ostende, Olieslagers vole sur la ville € la mer 
à plusieurs reprises. 


Autour du beffroi de Bruges, — [6 2? scplembre, 
Mlle Hélène Dutrieu, la deuxième sparlswWoman poss 
dant son brevel de pilote, après avoir traversé Bruges 
(Belgique), à 6 h. 1/2, ayant un passager à son bord, a 
contourné, à 400 mètres d'altitude. le bellroi de l’admi- 
ralle cathédrale. C'est la première aviatrice se livrant 
au cross-country aérien. 
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a, Mollien a fait trois tours 
de piste, à s s’est dirigé vers Torre-Mo- 
lino. En pa du château, où l'amiral an- 
glais prenait le (hé, il laissa tomber. des fleurs et des 
cartes, puis revint alterrir à l'aérodrome. 

A Bouv, H. Farman vole sur un nouvel appareil ; 
les cfficiers continuent leur entrainement ; l’adjudant 
Ménard vole pendant 2 h. 30 avec passagers; Loy- 
corri fait 20 kilomètres à 250 mètres au-dessus de la 
campagne, emmenant, lui aussi, des passagers ;: Lori 
dan. Kostine, volent; Louis Dufour vole avec passa- 
ser. 

A Jssv-les Moulineaux, l'aviateur espagnol Campaña 
vole, mais casse son appareil en atterrissant. 

A Mourrelon, à l'école Anloinelte, le colonel Zelins- 
ky réussit, pour sa deuxième sortie, un joli vol à 
20 mètres de hauteur : le chef pilote Laffont et le comte 
de Robillard continuent leur entrainement. 

A l'école Voisin, sur un nouvel appareil, de Ridder 
emmène Schatz, Delanghe, Georges CarrabeHi. 


Le 3 septembre, à Malag 












Le 4 seplembre, à Ambérieu, à l'école ÆEparvier, Co- 
lon pilote un nouveau biplan Dufour ; Kwiatvosky 
s'entraine. 

A Mourmelon, à l'école Voisin, Delanghe vole 45 mi- 
nutes au-dessus de Bouy ; Schatz vole 30 minules. 

A l'école Antoinelle, Mlle Marvingt exécute un vol 
très réussi: d’Eslerre, Paris-Leclerc, le colonel Ze- 
lhinsky, J. Meyer, accomplissent des vols intéressants. 

A Douzy, de Caumont vole à 500 mètres de hauteur ; 
Sagiietli, Smidth, Grizeau, Labouret, Chalain, volent 
seuls. 


Le 5 seplembre, au champ d’Anglesey (Angleterre), 
Loraine, qui avait l'intention d'aller d'Anglesey à la 
côte itandaise, a brisé son biplan et s’est blessé à la 
cheville. 

A Ambérieu, Mouthiers, sur Blériot, vole 15 minutes. 

A Pontlevov, l'entrainement continue: Adamenko 
vole seul, puis avec passager; Morlat exécute un vol 
à bonne hauleur. 

\ Mourmelon. à l’école :{nloinelle, le commandant 
Cloius vole 15 minutes sur un appareil de la guerre. 

A Etampes, Stons vole à deux reprises différentes. 
Cavaliéri, Lusetti, Thomas, Gilbert, Haïinaux, les offi- 
ciers italiens, volent et fent des lignes droites et des 
virages. 

A Johannisthal, le capilaine Engelhard, sur Wrighl, 
vole dans la direction de Rudow, Lichtenrade, avec 
retour par Glienicke et Johannisthal, à une hauteur 
de 400 mètres ; durée du vol 20 minutes; distance 
parcourue : 18 kilomètres environ. 











Le 6 seplembre, à Boston, sur Blériol, Grahame White 
a gagné l'épreuve du plus grand nombre de points et 
élabli le record du lancement de projectiles. 

A Issy-les-Moulineaux. sur Vendôme, Henry Jacques 
fait des e s intéressants. 

A Mourmelon, Mme Niel s'entraine à l’école Kæchlin. 

À Nevers, Daillens exécute des vols très intéressants 





Le ? seplembre, à Ambérieux, Mouthier vole 25 mi- 
nutes, à 60 mètres de hauteur. 


A Biarritz, Tabuleau vole avec trois passagers : en- 
suite il part seul, se dirige vers la côte ; près de l'Hôtel 
Régina, l’aviateur coupa l'allumage à 300 mètres, des- 
cendit jusqu'à la mer, puis remonta au-dessus de la 
plage ; il a ensuite contourné le phare et atterri en vol 
plané. 

\ Chartres, Mainguel continue la mise au point de 
son appareil ; chez Houry. Jacques Faure, Cobioni, Boin 
s’entrainent ; la princesse Dolsgorouky vole. 

A Etampes, à l'école Farman, Mahieu et Herbster em- 
mènent des élèves ; Orus et le lieutenant Bousquet font 
des lignes droites ; Bill vole ensuite avec Orus ; Bau- 
gniet vole à 100 mètres ; le comte Malinsky continue 
son entrainement. 


A l'école Blériot, Leblanc réceptionne un nouvel appa- 
reil et vole 40 minutes, à 200 mètres ; Lipkowsky, Hai- 
neaux, Desprès, Gionochio. Garrera, Thomas, Gilbert 
volent et font des lignes droites. 











A Issy-les-Moulineaux, Henry Jacqués, le lieutenant 
Bellanger, Taporgny exéculent des vols intéressants 

À Mourmelon, le chef pilote Laffont vole, malgré un 
vent violent ; le comte de Robillard emmène des passa- 
gers : Meyer exécute un vol régulier de 15 minutes ; le 
colonel de Zelinsky vole 10 minutes ; d'Esterre vole. 

A Reims, Marcel Hanriot exécute de beaux vols avec 
passagers. 

A Wolle (Hollande), Olieslaegers vole 53 minutes 
et bat le record hollandais de durée: 


Chavez, sur Blériot, se promène au-dessus de Paris, 
contourne la Tour Eiffel el s'élève à 1.000 mètres. 

Blanchard, parti d'Etampes, à 6 h. 1/2 du soir, se rend 
à Bagneux, où il descend tout pres de l'usine électrique. 
Il effectua le parcours à 400 mètres de hauteur ; en al- 
lerrissant, il cassa un peu de bois. 











Le 8 septembre, à Bouy, à l'école Farman, le eapi- 
laine Marie et le lieutenant Sido s'entrainent pour les 
manœuvres ; Laygorri vole à travers la campagne et 
prend des passagers. 

Michel Mahieu monte à 500 mi 
quelques kilomètres : Kostine s'éle 
Louis Dufour essaie des appareils. 

A Chartres, Savary fait un superbe vol ; la princesse 
Dolgorouky, les élèves de l'école Houry s'entrainent. 

A Elampes, à l'aérodrome de la Beauce, à l’écol? 
Farman, Baugniet el Camarola passent brillamment 
l'épreuve du brevet; Herbster et Mahieu volent avec 
des passagers. 

Le lieutenant Bousquet vole seul ; de Malinsky s'en- 
traine. 

A l'école Blériot, Blanchard, partit le 7 septembre, 
atlerril à Bagneux, après un vol de 50 kilomètres. 

Les officiers italiens Ginochio, Cassere, Haineaux, 
Seminiont, Thomas, Gilbert, Luselti, Depiroux, font des 
lignes droites. 

A Issv-les-Moulineaux, J. de Lesseps, sur Blériol, à 
deux places, s'élève à belle hauteur pendant une heure. 

Parisot, sur Voisin, exécute des vols intéressants ; il 
en est de même de Caudron 

A Juvisy, Champel, sur Voisin, vole 45 minutes à 
150 metres dallitude. 

A Mourmelon, le chef pilote Laffont emmène Koma- 
noff, Chioni, Chalain ; le comte de Robillard continue 
le pilotage 

Meyer exécule plusieurs vols et des virages. 

A Reims, Marcel Hanriot vole avec des passagers : il 
emmène successivement Durafour, Bathiat, Coloven, 
Matein ; Cordonmier voie. 


; Loridan vole 
à 150 mètres: 























Chute de l’archiduc Léopold. — [Le % seplembre, 
près de Vienne, à Neustadt, l'archiduc Léopold-Salvator 
et l'aviateur A. Warchalowsky volaient à une hauteur 
de 20 mètres. L'aéroplane, qui les portait, s'éleva un 
peu plus haut que l'appareil de C. Warchalowskv. Les 
deux biplans se penchèrent : celui de dessous chavira 
puis les deux appareils tombeèrent sur le sol. C. War- 
chalowsky eut une jambe cassée ; sa santé s'améliore 
déjà; l'archiduc et À. Warchalowsky n'ont pas été 
blessés. 

A Boston, Grahame White vole au-dessus de la ville et 
parcourt 33 milles, en 40 m. 1 s. 3/5 ; il gagne un prix 
de 10.000 fr. 


A Duisburg (Allemagne), un ingénieur part du bois 
de Monning et exécule un beau vol au-dessus de la 
vallée de la Ruhr, à une hauteur de 50 mètres. Il à 
atterri à Mulheim-Ruhr, près d'Essen. 








Le 9 seplembre, au champ d'avialion de Braine-e- 
Comte, Lanser est arrivé par la voie des airs, accom- 
plissant le raid Chatelet-Frasnes-Bruine-le-Comte 
en 1 h. 20. 

A Elampes, à l'école Tellier, Hammersley, Santoni. 
Bécue, Lemaire s'entrainent et volent ; Emile Dubonnel 
vole avec un nouvel appareil. 

A Issy-les-Moulineaux, K. Parent, sur monoplan 
Poulain-Orange, exécute des vols intéressants ; J. de 
Lesseps vole 15 minutes ; Caudron vole. 
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NOUVEAUTES PHOTOGRAPHIQUES 


ÉRASCOPE RICHARD 


Modèle à grande luminosité travaillant à F: 4,5 


Obturateur à rendement maximum avec déclencheur Chronomes 


10, RUE HALÉVY (Opéra) 





Avec le Vérascope,on fait admirablement la 


PHOTOGRA PHIE DES COULEURS 


Demander les Notices illustrées, 26, Rue Mélinçue, Paris 
Robe les débutants en photographie e 


Le GLYPHOSCOPE à 35 fr. r% 


qui possède les qualités fondamentales du Wérascepe, 





est la Jumelle Stéréoscopique la moine chère. 


Nouveau modèle pour 0 
Cha ent instantané le 
PECLICULES PLANES) Moine mises 
Les vues du Glyphoscope et du Vérascope 
se voient, se classent, se projettent avec TAXIPHOTE 
Nouveau ! Le TAXIPHOTE RÉDUIT et SIMPLIFIÉ à 148 fr. 50 
Suceursale à Londres: 28 a. Ailbemarle Street-Piccadilly 
Agences à Bruxelles, 4, place Roupre ; à Genève, 44, rue de Lyon 


Agence à BRUXELLES: 4, place Rouppe; à GENÈVE, 44, rue de Lyon 
Voir dans le numéro prêcédent notre annonce Enregistreurs 


FRANZ CLOUTH 


Rheinische Gummiwaarenfabrik m. b. H. 
(MANUFACTURE RHÉNANE DE CAOUTCHOUC) 
COLOGNE-NIPPES 
Marque Déposée PARIS, 92, boulevard Richard-Lenoir 


Dirigeables 
Sphériques 


Ballous-Dragous 
Aéroplanes 


TISSUS SPÉCIAUX CAOUTCHOUTÉS 
Les nus Résistants, les plus Légers 
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Clément-Bayard 


FOURNISSEUR DU MINISTÈRE DE LA GUERRE 
FOURNISSEUR DU GOUVERNEMENT RUSSE 


RE  ——— 
—_ = a 
CR = AUS 


[DIRIGEABLES DE TOUS CUBES] 















Le « CLÉMENT-BAYARD » N° 2 


MOTEURS POUR DIRIGEABLES 


Le dirigeable italien ‘ Roma” qui a battu en vitesse et en distance 
tous les dirigeables étrangers, est muni d'un moteur Clément-Bayard, | 

1 Il en est de même du dirigeable ‘“ Ville-de-Naney ”. 

| DEMOISELLES ‘“ Santos-Dumont détiennent le Record de la vitesse 

| et de la légèreté. 


| A. CLÉMENT 


383, Quai Michelet 





LEVALLOIS-PERRET 
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A Mourmelon-le-Grand, à l'école Nicuport, Robert 
Carnus et Dindinaud continuent leur apprentissage. 


A l'école Antoinette, le chef pilote Laffont emmène 
le commandant Féline et le capitaine Geyer. 


Schlumberger continue son entrainement. 

A Boulogne-sur-Mer, sur Libellule Hañriot, Henry 
Gournay exécute de beaux vols. 

A Nevers, Daillens s'élève à 100 mètres, passe sur 
Chevenon, Imphy, Saïint-Eloi et atterrit en vol plané. 

A Tunis, Dufour, sur monoplan Blériot, vole au lac 
Sedjoumi, près de Tunis, devant 15.000 spectateurs. 
C’est le premier vol effectué en Tunisie. 


Un atterrissage dans Paris. — L'avialeur Parisot, 
ayant l'intention de s'engager pour la traversée des 
Alpes, alin de se familiariser avec les remous, nombreux 
dans la région de la Seine, partit le 9 septembre d’Issy- 
les-Moulineaux, à 5 h. 1/4 du matin ; il s’éleva rapide- 
ment, longea la Seine, arriva à la hauteur du 3° étage 
de la Tour Eiffel. Environné par les nuages, il passa à 
50 mètres de la tour. Il commença sa descente, dans 
l'intention de virer sur le jardin des Tuileries. 11 vola 
au-dessus de la place de la Concorde, laissant l’obélis- 
que à sa gauche, vira à hauteur du Grand Palais ; gêné 
par le vent et par les remous, il passa au-dessus d'un 
des piliers du Pont Alexandre, tout en effectuant son 
virage pour remonter à la place de la Concorde. L'avia- 
teur refit le même trajet, phssa à faible hauteur du 
pont de la Concorde, luttant contre les remous. Sur le 
point d'atterrir, il fut gêné par une voiture qui s’avan- 
çait en sens contraire. Pour l'éviter, il se porta sur la 
droite, mais n'eut pas le temps de ramener son appa- 
reil au centre de l'Esplanade des Invalides. L’aile droite 
du biplan toucha le sommet d'un bec de gaz et fit faune 
à l'appareil un virage assez prononcé, qu'il ne put évi- 
ter. L'aéroplane alla porter sur le bec de gaz suivant 
qui fut renversé. L'aviateur n’a pas été blessé. C’est 
le premier essai d'atterrissage dans une ville. 

Un agent de police a verbalisé : c’est le premier pro- 
cès-verbal dressé contre un aviateur !... 

L'aviateur Garros, sur Demoiselle Clément-Bayard, 
a effectué, malgre la bourrasque, la traversée d2= 
la Rance, de Paramé à Dinard, àprès avoir passé sur 
Saint-Malô, gagnant ainsi un prix de 10.000 francs. 


A Munich, Lindpaintner part du champ d'aviation de 
Pucheim et atlerrit à l'exposition de Munich. 

A Johannisthal, Engelhart vole avec passagers. 

L'aviateur Chéramy, dans l'intention d'accomplir le 
raid Paris-Clermond-Ferrand, partit à 1 heure du camp 
de Châlons, pour atteiñdre Buc et, de là, pour se rendre 
au point de départ mdiqué. Arrivé à Charenton, l'avia- 
teur se trompa, se dirigea vers Ivry et dut atterrir a 
Ablis, entre Chartres et Rambouillet. 

Le 10 septembre, à Nevers, malgré un vent violent, 
Daiïllens à volé plusieurs fois au-dessus de la campagne ; 
il a exécuté une descente en vol plané de 150 mètres. 


A Etampes, à l'école Farman, Mahieu, Bill, Herbster 
volent : le lieutenant Bousquet fait des lignes droites : 
Herbster se promène au-dessus de la campagne avec le 
jeune Gaston Dantan, âgé de 13 ans. 

Parti d'Etampes, Michel Mahieu atterrit à Montmirail, 
avec un passager, M. G. de Mauthé. 


A Münich, Lindpainter, sur Furman, exécule plusieurs 
vols, à 250 mètres de hauteur ; Jeannin vole également ; 
Lindpainter a gagné tous les prix de cette journée. 

Garros effectue le raid Dinard-île de Cézembre, en 
8 m. 6 s.; distance : 15 kilomètres. 


A Boston, Hamilton, après avoir gagné une 
course de vitesse contre une automobile, a fait 
une chute terrible; son biplan se brisa sur le sol: 
l'aviateur a été très grièvement blessé. 

Grahame White, à Boston, a effectué un vol magnifi- 
que mais brise son appareil ; l'aviateur n'a eu aucune 
blessure. 


A Lucerne, Kuhling fait le premier vol de la semaine 
d'aviation. 

Le 11 septembre, à Boulogne-sur-Mer, Gournay vole 
plusieurs fois au-dessus de la plage. 

Lorraine part de Holyhead (Ecosse) et, au-dessus de la 
mer d'Irlande, vole jusqu'à Howth-Head, près de Du- 


blin ; là son appareil tomba dans la mer. L'aviateur 
et son aéroplane ont été sauvés par le paquebot 
Adela. 


A Douzy, Chatain, Fabouret, Guizeau, Visseaux volent 
malgré le vent; Noël exécule un vol intéressant. 

A Nevers, Daïllens exécute des vols de 200 à 400 mè- 
tres de hauteur, traverse la Loire et, après s'être pro- 
mené dans l'air, descend en vol plané. 


A Etampes, à l’école Blériot, Leblanc vole et em- 
mène successivement neuf passagers. 


Le 1? septembre, Michel Mahieu, ayant pour passager 
G. de Manthé, partit à 6 h. de Rozoy et atterrit à 
Etampes, à l'aérodrome de la Beauce, après 3 heures de 
voyage au-dessus de la Seine et de la vallée de l'Es- 
sonne. Le 9 septembre, l’aviateur et son passager 
étaient partis de Mourmelon à 5 h. 45 et avaient atterri 
à 7 heures à Montmirail : le 11 ils étaient repartis à 
G h. 15 pour arriver à ROZOY. Ce raid est, — après 
l'exploit de Weymann, — le plus long voyage aé- 
rien par étapes avec passager. 





L'aviateur Hamilton, grièvement blessé à Boston, 
le 10 Septembre 


A Ambérieu, Mouthiers vole au-dessus de la ligne 
du chemin de fer et de Courtelieu et zentre à l'aéro- 
drome au bout de 20 minutes. 


A Elampes, Herbster emmène des élèves : le lieule- 
nant Bousquet, le capitaine Marquest font des lignes 
droiles. Bill vole avec Orus comme passager. 


A Mourmelon, à l’école Antoinette, le chef-pilote Laf- 
font exécute des vols intéressants malgré le mauvais 
temps. 

Mme Niel, sur monoplan Kœchlin, fait deux vols dans 
la campagne. 

A Reims, Hammond, sur biplan Sanchez-Besa, vole 
25 minutes à 80 mètres de hauteur. 


A Johannisthal, les lieutenants Haas et Von Mossner, 
sur Wright, ont volé 20 kilomètres au-dessus de la 
campagne. 
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Chavez s'élève de l'étroit plateau de Briegenberg ponr sa magnifique traversée de Brigne (Suisse) à Domodossola (Italie), 
par dessus le Simplon. (Photo Branger). 


| ‘ La Au début, un incident se produisit entre les commis- 
La Traversée des Alpes saires italiens et les commissaires suisses. Par respect 
“ pour là journée de jeûne fédéral, les délégués suisses 
Un triomphe cruellement payé. S'opposaient au départ du dimanche 18 septembre et 

PI I I 








L'aéroplane triomphe successivement de toutes les 
difficullés qu'on lui propose. II a déjà passé les mers, 
exécuté de magnifiques randonnées à bW'avers pays, af- 
Jirmé de façon éclatante son utilité militaire; on lui 
demandait encore de franchir les grands reliefs ter- 
restres et cette barrière paraissait la plus sérieuse de 
toutes. L'exploit magnilique de Chavez, malgré sa fin 
iualheureuse, vient de la réduire à néant. 

On sait que ciny aviateurs seulement pouvaient parti 
Ciper à la traversée des Alpes. Le Comité, ayant décidé 
daccepler lous les engagements, sous réserve de faire 
un choix, les aviateurs dont les noms suivent s’ins- 
crivirent : 

1° Latham (Antoinette) ; 2° Wiencziers (Anloinelle 
3" Chavez (Blériol); 4° Aubrun (Blériol) : 5° Cattaneo 
Blériol) ; 6° Parisot (H. Farman) ; 7° Weymann (H. Far- 
Han Wynmalen (Voisin); 9° Paillette (Blértt). 

Le 17 septembre, le Comité désigna les aviateurs sui- 
vants : j 

Wiencziers (Antoinelte). 

Chavez (Blériot,. 

Catlaneo (Blériol\. 

Weymann (H. Farman). 

Paillette (Blériot). 

Les 150 kilometres de Brigue à Milan peuvent se dé- 
CC nipbosel ans 

De Brigue au col du Simplon suivant la vallée de la 
Saltine, 8 : du col du Simplon à Domodossola suivant la 
lée de la Diveria, : de Domodossola à Fondo Toce, 
suivant la vallée de la Toce, 30 : de Fondo Toce à Laveno L'aviateur Geo Chavez, recordman de l'altitude, qui tra- 
































vers le lac Majeur, 10 ; de Laveno à Milan. 70. versa les Alpes, de Brigue à Domodossola, par dessus le 
partie la plus dure du parcours, la véritable { Simplon, mortellement blessé à l’atterrissage. (Photo Rol). 
sée des Alpes, est le parcours de Brigue à Domo- 
ssola. Briegen-Berg, lieu de départ, est à 900 mi. d’al- eurent gain de cause. L'incident se termina alors par 
ilude, l'hospice du Simplon à 2.008 m. et Domodossola un procès-verbal d'entente dont voici la conclusion : 


à 271 m. « Les commissaires considérant l’article 17-de la tra: 
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Adresse télégraphiçue : Téléphone : 


ZODIAC-PUTE£UX 136 - PUTEAUX 


ke + 





SOCIÉTÉ FRANÇAISE 
de Ballons Dirigeables et d’Aviation 


|| Ateliers de Construction M. MALLET - Bureaux : 1, route du Havre, à PUTEAUX (Seine) 
| AÉRODROME A SAINT-CYR, près VERSAILLES 


D Ces 


Le ZODIAC III «aoo m°) 
Gagne le PRIX CIFFARD (le plus grand circuit fermé sans escale, ni ravi- 


laillement). 


Le ZODIAC III «400 m°) 
Gagne le PRIX DU GÉNÉRAL MEUSNIER (te pius grand voyage de Vie 


à Ville sans escale, ni ravitaillement, itinéraire indiqué d'avance). 
TOUS PRIX FONDÉS 


par le Ministère des Travaux Publics 


Le ZODIAG II «1400 m°) 
Gagne le PRIX DU FIGARO (meilleurs résultats sportifs en 1908). 


| Le ZODIAC III (1400 m°) 
| Établit le Record RRUXELLES-ANVERS ET RETOUR. 
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AÉROPLANES FARMAN 


LE ROÏI des Aéroplanes 
et l’'Aéroplane DES ROIS 


£e seul sur lequel des têtes couronnées osent se risquer 
parce que c’est le plus sür et le plus facile à conduire 


——— + æ++4 + 


RAID MILITAIRE CHALONS-PARIS par deux Officiers 


4 
LONDRES=MANCHESTER = PAULHAN 2 9 gd 9 9 9 | 
TOUS LES RECORDS DE CROSS-COUNTRY, ETC... 2 9 | 
RECORD DU MONDE DU VOL AVEC PASSAGERS # x | 
Henri FARMAN vole plus d’une heure 
avec 8 passagers représentant une charge de 285 kilos 


sur AEROPLANES FARMAN 


Bureaux : 22, avenue de la Grande-Armée L Ateliers: Camp de Châlons. 
et 218, boulevard Pereire, Paris Î  Aérodromes : Chälons, Étampes, Buc. 


DU DAMES -PARIS - ANRT 559-05 | 
















































































MOTEURS LABOR- “AVIATION | 
soc10 PS 
42 HP 


1202 (ours 





DE CLÈVES & CHEVALIER 
23, avenue du Roule, NEUILLY (Seine) 








ÉVITER LES C'NTREFAÇONS 
Exiger le bidon plomhé de 2 litres 











A NICOLLEAU. \ 


cien Chef de bureau de la Compagnie Générale 
36 Rue de 2E CHÉPELLER = PAR 


PASSERAT ê RADIGTET 


|. 127, Rue Michel-Bizot (PARIS KU) 
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« versée des Alpes, qui fixe pour chaque journée un 
« programme dont les conditions sont différentes pour 
« le matin et l'après-midi, décident ne pouvoir aulo- 
« riser la traversée des Alpes durant la journée du 
« 1S septembre et se voient obligés, pour cause de force 
« majeure, de supprimer, purement et simplement la 
« journée du 18 septembre 1910 dans son entier ». 

Le 19 septembre, Chavez part à 6 h. 16° 10° du matin. 
En quelques minutes, il surplombe le Hohgebirg, i 
2.018 mètres, puis évolue au-dessus du glacier d’Ale 
et pointe vers le Sud, c’est-à-dire vers l'Italie, passe le 
Glisshorn et vole au-dessus de ÉERIE mais, à cause 
du vent, il est obligé de retourner au point de départ. 

A 6 h. 35° 53” 2/5. Weymann s'envole, croisant Cha- 
vez qui revenait, mais est obligé de revenir à son tour. 

Dans la soirée du 19 et pendant toule la journée du 
20 septembre, la brume très épaisse a couvert les hau- 
teurs du Simplon. Les aviateurs n’ont pu tenter la tra- 











s 5 heures, le vent ayant diminué, Taddeoh, sur 


un tel pilote, n'était qu'un jeu d'enfant. {1h annonce 
que le Comité d'organisation a décidé &attribuer à 
Chavez le prix de 70.000 francs, bien au'il lui restat 
encore à accomplir le parcours de Don:sdossola à Mi- 
lan. C'est une décision à laquelle tout 1: monde applau- 


dira. 


Mort de Chavez. Au moment de mettre sous 
presse, nous parvie nt u une cruelle nouvelle. Chavez est 
mort le 27 septembre, des suites de ses blessures, à 
Domodossola. 

Né à Paris, le 13 juin 1887, l'infortuné aviateur était 
de nationalité péruvienne. Il fit son apprentissage d'a- 
viateur sur biplan H.-Farman, à Mourmelon, volait 
1 h. 47, dès sa 4° sortie, obtenait son brevet de pilote 
le 15 février 1910, narlicipait à divers meetings. À Ja 
lin du meating de Réiuus, il était séduit par le ‘monoplan 
Blériol ‘ait du premier coup à 1.10 mètres et obte- 
nait les jius brillants succès, enlevan: :e record de hau- 
teur à \lcran2 -e 8 septembre. 
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Le record de hauteur en aéroplane. — A gauche, diagramme de Morane (ancien record, au Havre, le 3 se 
À droite, diagramme de Chavez record actuel, à Issy, le 8 septembre 1910 : 2,5 587 In. 


biplan Dufauæ, fait deux tours à 30 mètres au-dessus du 
Bachplatz ; Weymann, à 7 heures exécute deux vols de 
cinq minutes pour ESS son nouveau stabilisateur. 


Le 21, le temps empêche toute tentative heureuse. Le 
22, Weymann essaye par trois fois de faire la lraversé2. 

Le 22, Wevmann exécute plusieurs vols d'essais, mais 
il trouve que son appareil ne gagne pas assez rapide- 
ment en hauteur. D'ailleurs, le temps est défavorable, 
la neige tombe sur les sommets. 

Le 23 septembre, au contraire, les circonstances at- 
mosphériques semblent favorables. Chavez décide d'en 
profiter. Il s'élève du Briegen-Berg à 1 h. 29; décri- 
vant deux immenses orbes sur la _vallé eq s'élève à 
1.000 mètres el disparait. I pas ‘hospice du Sim- 
plon à 1 h. 48, s'engage au-dessus des âpres gorges 
du Gondo, puis dévale à grande allure le versant ila- 
lien filant vers le contrôle de Domodossola où l'entho:i- 
siasme est à son comble. Il allait atterrir, lorsque, à 
10 mètres de hauteur, la descente rapide, mais régii- 
lière, se transforme pour une cause mal définie en une 
chute brutale et l’apparei! s’abal sur le terrain d'arrivée 
devant une assistance terrifiée. Chavez demeure engagé 
sous les débris, les sauveteurs accourent ; l'aviateur 
est blessé au visage et a les deux jambes brisées 
malgré d'atroces douleurs. il n'a pas perdu connai: 
sance. Transporté à l'hôpital, l’héroïque aviateur ne pa- 
raissait pas tout d’abord en danger de mort. 

Déjà recordman de la hauteur, Chavez, qui s'était 
depuis longtemps déjà. classé au premier rang des 
pilotes aviateurs, a réussi la prouesse la plus merveil- 
leuse et aussi la plus téméraire qu'ait jamais tenté un 
aviateur. L'histoire de l'aviation gardera une belle page 
à l’homme qui osa le premier essayer de traverser les 
Alpes en aéroplane et qui y réussit Le parcours de 
Brigue à Domodossola était, en effet, l'étape redouta- 
ble et décisive du-parcours Brigue-Milan. Le reste, pour 
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La deuxième Coupe Gordon-Bennett d'aviation. 
— La Coupe Gordon-Bennett d'aviation fut courue, on 
s'en souvient le 1S août 1909, au Meeting de Champa- 
one. Curtiss remporta la victoire en 15 m. 50 s. 3/2. 
Blériot arriva second, Latham troisième et Lefebvre 
quatrième. 

La deuxième Coupe se disputera le 29 octobre, à Bei- 
mont-Park, près New-York. 

Les concurrent désignés sont, pour la France : Le- 
blanc (Blériol), Latham (Antoinelle\, Labouchère {4n- 
loinelte) : 

Pour l'Angleterre 
Ardle, sur Blériot. 

Pour l'Amérique, il n'y à encore rien de définitif. 
Curtiss, tenant actuel de la Coupe, la défendra pro 
blement. Les deux autres champions seront dés 
après épreuves éliminatoires. Parmi les concurrer 
probables de ces éliminalioires américaines, on 
Moisant, Brookins, Weymann, Johnston, Baldwin, 

La Coupe se trouvera encadrée dans un grand mée 
ting au cours duquel seront disputées, dans la form 
ordinaire, des prix de vitesse, hauteur, durée et (les 
prix quotidiens : il durera du 2? au 30 octobre. Parm: 
les aviateurs spécialement DENT pour le meetiny 
on cile Morane, Aubrun, Simon. J. de Lesseps, et pre: 
bablement Audemars et Oliesl ee Outre des prix 
fort importants, les avialeurs toucheront une part daus 


les bénéfices, 





Grahame White, Radley, Mae 
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L'Aéronautique aux Grandes Manœuvres 


La preuve décisive 


L'ORGANISATION 


Nous avons, dans notre dernier numéro, donné des 
renseignements détaillés sur l'organisation et le pro- 
eramme des expériences d'aéronautique militaire aux 
manœuvres de Picardie. 

Quelques remaniements v ayant été apportés à la 
dernière heure, nous croyons devoir revenir sur ce 
point. 





Aéroplanes. — Contrairement aux prévisions primi- 
lives, les lieutenants Camerman, Féquant et Rémy ne 
participèrent pas aux manœuvres et furent envoyés 
au meeting de Bordeaux, où figurèrent aussi le lieute- 
nant Chevreau et l'enseigne de vaisseau Byasson, pour 
disputer les épreuves réservées aux ofliciers aviateurs 
Celte absence entraîna des modifications dans la liste 
des avialeurs mililaires aflectés aux manœuvres de 
Picardie. Voici comment se fit la nouvelle répartition 


Quartier général du général Michel, directeur des 
manœuvres : officier aviateur chef de groupe : le ca- 
pitaine Marie. — Pilotes : lieutenant de ré e Pau- 
han. (biplan /1.-Fürman) : sapeur aérostier Bréguet (bi- 
plan Bréguel) : sapeurs aérostiers Latham (monoplan 
Antoinelle), de Robillard fmonoplan Antoinette). — Oh- 
servateurs : capitaines Madiot, Marconnet : lieutenants 
Vuillerme et Jost (au cas où l’on manquerait d'officiers 
brevetés). 

L'aérodrome et les hangars d'atroplanes du quartier 
général étaient à Briot. 









2* Corps d'armée (général Picquart). — Officier avia- 
teur chef de groupe : capilaine Hugoni. — Pilotes : lieu- 
tenants Maïüfert (.-Farman,, de Caumont (Sommer). 
Acquaviva (Blériot) : adjudant Ménard (11.-Farman). — 
Obsrvateurs : capitaine Hugoni; lieulenants Baugnies 
et Sido. 

L'aérodrome et les hangars d’âvialion du ?° corps 
étaient à Poix. 


3° Corps d'armée (général Meunier). — Officier avia- 
leur chef de groupe : lieutenant Bellenger. — Pilotes 
lieulenirt Bel enger (äleriol) ; lieutenant Letheux (Far-- 
man), Maillols (Wrighl) ; enseigne de vaisseau La- 
fon ({1.-Farman). — Observateurs : lieutenants Yence. 
Lucca, Saunier. 

L'aérodrome et les hangars du % corps élaient si- 
tués à Formerie. 





Dirigeables. Le Colonel-Renard devant rester en 
réserve à Issy et le gouvernement russe, acquéreur du 
Zodiac-VII de 2.000 m°, ayant exprimé le désir de pren- 
dre sans retard livraison d2 ce ballon, il n’v eut, à 
l'aérodrome du quartier général, à Brioft, Que les diri- 
geables suivants 









Clément-Bayard ‘commandant de bord capitaine 
tenaull) ; le Liberté (commandant de bord : çapilaine 
Bois) : le Zodiac-II1 de 1.100 m° {commandant de bord 
sous-lieutenant de réserve de La Vaulx). Le Colonel- 
Renard avait pour commandant de bord le capitaine De- 
lassus. 

Les trois hangars pour dirigeahles et leurs installa 
tions annexes étaient situés à Briot, comme nous l’a 
vons dit dans le précédent numéro. Ces hangars étaient 
de onstruction très inléressante, surtout celui qui 
abrita le Clément-Bayard, hangar du système Melvin- 
Vaniman. | 

Il a été construit, à Paris, par là maison Duhois et 
Lepeu et fut monté sur place par M. Girard, de Pont-à- 
Mousson. entrepreneur spécialiste de levage de char- 
pentes. C'esl un vaste hall de 100 m. de long, 29 m. 
cle haut, 18 m. de large, constitué par 13 fermes pesant 
chacune 3 fonnes 1/2, sauf la première qui. avec son 
rideau de fermeture, pèse 7 tonnes. Sur cette gigan- 
lesque carcasse est tendue une imménse bâche iniper- 
méable qui ne pèse pas moins de 8.000 kilos.  Gette 
‘onstruction représente une valeur totale de 200.0(€ 
l'ancs. Malgré ces dimensions et ces poids, cé $ys- 
lime de hangar peut être monté ou démonté en 10 h. 
au maximum par une équipe de 110 hommes, 





Les adversaires des engins aéronautiques. — 
Pour mieux se rendre comple de l'utilisation possikle 
des engins aéronautiques en temps de guerre, ces 
deraiers rencontraient, outre leurs adversaires ordi- 
naires, troupes de toutes armes, des engins spéciale- 
ment créés pour leur donner la chasse, soit : un canon 
pouvant tirer sous un grand angle et monté sur une 
automobile et une mitrailleuse aulomobile. 

Le canon automobile destiné à lutter contre les 
engins aériens à été construit, sous la direction du 
capitaine Carseneal, d’après Jes plans du capitaine Hou- 
bernat, tous deux de la section technique de l’artille- 
rie, Sur un cl is d'auto de Dion-Bouton, un canon 
de 7% est placé sur une plate-forme tournante qui lui 
permet de lirer dans toutes les directions. De plus, le 
canon peul tirer sous un angle de soixante-dix degrés. 
Au repos, la pièce est allongée horizontalement sur pres- 
que toute ja longueur de la voiture, la bouche à la 
hauteur du conducteur. Pendant de tir, l'arrière de l'auto 


























Le canon automobile pour combattre les engins aériens, essayé 
aux manœuvres de Picardie. 

1. Le canon effectuant uu tir. — 2. Vue par la gauche du 
canon automobile en ordre de route. (Photo Branger). 


est soulevé de terre au moyen de deux crics, afin que 
les roues n'aient pas à souffrir de la commotion pro- 
duite par le coup. Dans l'auto, en dehors du conduc- 
leur, trois servants peuvent prendre place : deux à 
gauche de la pièce, un à droite: La portée de la pièce 
est de 5.000 m: et elle a pu, aux essais, tirer des obus 
Robin qui ont éclaté à 2,500 m. de hauteur au maxij- 
mu. 
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Un groupe d’officiers-aviateurs au camp de Chälons De gauche à droite, premier rang : Lieutenants Féquant, Letheux, 
Sido, Baugnies, Yence. Deuxième rang : enseignes de vaisseau Devé, Lafon ; lieutenants Basset, Rémy, Vuillerme, 
capitaine Marie, enseigne de vaisseau Delage, lieutenant de vaisseau Hautefeuille. (Photo Rol). 


La mitrailleuse automobile, du même modèle que 
celle utilisée dans l'infanterie et la cavalerie, est mon- 
tée sur un pied fixe, dans une des automobiles envoyées 
au Maroc durant la dernière campagne. Grace à un 
dispositif très ingénieux, un simple coude, le canon 
peut être orienté dans tous les sens et tirer. La ma 
nœuvre de cet engin s'opérait sous la direction du ca- 
pitaine Quinat, de l’école normale de tir. 











Direction du service aéronautique. — L'ensemble 
du service aéronautique des manœuvres de Picardie 
était placé sous la direction du colonel Hirschauer, as- 
sisté du lieutenant-colonel Estienne et du commandant 
Voyer. 


CONCENTRATION 
DES ENGINS AERIENS 


La plupart des aéroplanes participant aux manœu:- 
vres de Picardie furent transportés à leur port d'at- 
tache par voie ferrée, pour éviler tout retard ou tout 
accident matériel. Cependant, certains d’entre eux tin- 
rent à gagner la région des manœuvres par leurs pro- 
pres moyens, malgré le temps peu favorable qui régna 
dans les premiers jours. 














Le S septembre, le lieutenant Bellenger, qui devait se 
distinguer particulièrement au cours des manœuvres, 
partit à 5 h. 30 Gu m. d'Issy-les-Moulineaux, sur son 















monoplan Blériot. Très géné par le brouillard, il arri- 
vait néanmoins à Grandvilliers à 6 h. 45, en pleia 


centre des futures opérations. Il en repartait à 8 h. 33 
et, à S h. 40, il atterrissait définitivement à Formerie, 
but final de son voyage, ayant parcouru dans la pre- 
mière élape 120 kilom. en 1 h. 15 environ. 

Le même jour, le lieutenant de Caumont partait de 
Douzv (Ardennes), sur son biplan Sommer, pour gagner 
le théâtre des opérations ; il est obligé d’atterrir à Bourg, 


près de Laon. Il en repart le 9 septembre à 7 h. 30 du m. 
et la violence du vent le contraint à faire escale après 
20 kilom., entre Laon et La Fère ; le soir: même, après 
30 minules de vol, il atlerrissait sur le champ de ma- 
nœuvres de La Fère, à 6 h. 30. Un faux départ, le len- 
demain matin, se terminait par ume rupture d’hélice. 
Le 11 septembre, le lieutenant de Caumont s'élevait de 
nouveau pour gagner Briot. luttant contre un vent très 
violent. En atterrissant à Tergnier. à 7 kilom. de là, 
l'appareil fut plaqué par un coup de vent et mis hors 
d'usage sans aucun mal pour l’aviateur. Ce dernier 
gasnait alors Briot en automobile el un nouvel appa- 
reil. qu'il se fit expédier, lui permit de participer aux 
manœuvres. 


Hubert Latham, sapeur aérostier de réserve, partait 
le 10 septembre ‘le Bouy-Mourmelon, sur son mono- 
plan Anloinette, et atterrissait, sous une pluie battante, 
à 5 h. 50, à Fontenov, près Vic-sur-Aisne, où il passait 
la nuit chez des amis. Reparti le 11 septembre, il ar- 
rive à Briot un peu avant 1 heure de l’après-midi. 








sous-lieutenant de réserve, Llessé au 
jours auparavant par un relour de 
manivelle de son auto, avait confié à son mécanicien 
Caillet, sergent réserviste, le soin d'amener son aéro- 
plane sur le théâtre des opérations. Caillet partait done 
de Saint-Cyr le 10 septembre et descendait à Pont-Sain- 
{e-Maxence. Il reprenait l'atmosphère le 11 septembre, 
à 6 heures, faisait escale à Beauvais pour une légère 
réparation et arrivait à S h. 16, à Briot, où Louis Pau- 
lhan l’attendait. 


Louis Paulhan, 
poignet quelques 


Louis Breguet, sapeur aérostier de réserve, pilotant 
son hirlan Breguel, parti de laérodrome de La 
Brayelle, près Douai, le 11 septembre, à 8 h. du m. 
avec le capitaine Madiot, observateur, atterrit à 9 h. 20 à 
3riot-Aviation. Les aviateurs ont fait 118 kilom. en 
1h: 20, 


Quant aux dirigeables, le pelit Zosiac-IIl, avait él 
envoyé à avance par voie ferrée à Briot, alors qu'on 
pensuit re le Zodiac-VIl pourrait lF remplacer. Lors- 
que l'on sut que ce dernier était indisponible, le comte 
de La Vaulx fit goniler le Zodiac-Ill. opération qui ne 
demanc:. pas plus de deux heures, et c'est avec ce 
ballon ‘jivil participa aux manœuviEe, 

Le 11 septembre, le Clément-Bayird quittail son port 
d'attache de La Motte-Breuil à S #. 50 ; les hélices 
élaient embravées à 9 h. 6 ; il passait Compiègne à 
Oh. Clermont, à 9 h. 55; Beauvais, à 10 h. 25 et 
prenait lerre devant son hangar de Brit à 11 h. 11 du 
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Pendant la premiére parlie du voyage. selon les or- 
dres donnés, le Colonel-Renard, parli d'Issy-les-Mouli- 
neaux accompagna le Liberlé : il vira de Ford à Méru 
el rentra ensuite à Issv. Le Colonel-Renard élait monté 
par le capilaine Delassus accompagné du capilairre Bien- 
venue et des adjudants mécaniciens Ducasse, icuassier 
et Girard. 

LES MANŒUVRES AËÉRIENNES 

Dans les premières journées, les engins aéronautiques 


accomplirent brillamment des missions diverses, mais 
se trouvéerent moins directement associés à l’action que 








Quelques aviateurs militaires des manœuvres de Picudie. 
1. Louis Bréguet. — 2. Lieutenant de Caumont. — 3. Hubert Latham. -- 4. Adjudant Ménard. — 


5. Capitaine Madiot, — 6. Lieutenant Sido. 








malin. — Allitude moyenne 10 m. — Etat de l’atmo- 
sphère : bon, sauf depuis Beauvais. — Etaient à bord 


le lieutenant Tixier, pilote, commandant de bord ; l'ad- 
Judant Baudry, son second ; le commandant Femié, di- 
recteur de la télégraphie militaire ; le commandant 
d'élat-major de Gensac ; M. A. Clément, constructeur et 
propriélaire du ballon : son ingémeur, M. Sabatier 
les sous-officiers mécaniciens Dilasser et Villard. 

Grace aux installations de télégraphie sans fil dont 
il à été muni, sous la direction compétente du com- 
mandant Ferré, le Clément-Bayard put, en cours de 
route, sè maintenir constamment en communication 
avec le poste de T. $S. F. de la Tour Eiffel et avec le 
ballon porte-antennes mis à la disposition du général 
directeur des maræœuvres. 

Le dirigeable put ainsi prévenir, en cours de route. 
le commandant Voyer, commandant le pare aéronau- 
tique de Briot, de son arrivée imminente. 

Le divigeable Liberlé rejoignit Briot-Avialion le 14 
septembre. Parti de Chalais-Meudon à 10 h. 15 du m.. 
il faisait escale une heure à Beauvais pour une légère 
réparation et arrivail à l'aérodrome de Briot au mo- 
nent où le Président de la Réputlique se disposait à 
e reliver, Le ballon était monté par le capitaine Bois. 

mmandant de bord, le lieutenant Néant, son second, 
et un mécanicien militaire. 





(Photos Rol). 


dans la deuxième partie des manœuvres. Jusqu'au 11 
septembre, en effet, les troupes n'étant pas encore en- 
tiérement concentrées, surtout celles du 2° corps, it 
n'y eut guère que des escarmouches. Les opérations ne 
s'engagérent avec toule leur ampleur que le 12 seplem- 
bre. 

Pour les aviateurs, ce début des manœuvres fut un 
peu comme une période d'entrainement et d’apprentis- 
sage du terrain. Nous ne croyons pas inutile, cepen- 
dant de résumer leurs évolutions. 

9 septembre. — L'adjudant Ménard, accompagné du 
capitaine Hugoni, veul quitter Briot où son aéroplane 
vient d'être monté, pour gagner Poix, sont point d'al- 
tache définitif. Le vent est si violent qu'après deux tours, 
l'excellent pilote veul revenir atterrir à Briot ; mais il 
est gêné par lu fouie qui a envahi le terrain et, d 
dant sur un emplacement de fortune, l'appareil subit 
des avaries, mais les aviateurs étaient indemnes. 








10 septembre. — Le vent étant très vif et les opérations 
ne se trouvant pas éncore sérieusement engagées, les 
autorités militaires jugérent avec raison qu'il n’y avait 
pas lieu d'exposer inutilement el sans aucun but pra- 
tique, les aviateurs et leurs appareils. D'ailleurs, l’ef- 
fectif des aviateurs militaires est encore incomplet el 
plusieurs aéroplanes, arrivés par voie ferrée, sont au 
montage. 
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11 septembre. — Arrivée par voie aérienne de Lath 
du biplan de Paulhan conduit par son mécanicien 
Caillet, sergent réserviste ; de Louis Bréguet avec le ca- 
pitaine Madiot ; du dirigeable Clément-Bayard, comme 
relaté plus haut. \ À à Pa 

L'adjudant Ménard, dont l'appareil est réparé, s'en- 
vole de Briot et gagne Poix. 

Sortie d'essai du comte de Robillard, sapeur-aéros- 
tier, terminée par une légère avarie du châssis porteur, 
à la descente sur un mauvais terrain. 


am ; 














12 seplembre. — Premières reconnaissances. — [Le 
vent a soufilé toute la journée et a varié de 9 à 14 mè- 
tres p. s. Malgré cela, quatre aéroplanes ont évolué 
librement et trois reconnaissances ont été opérées, une 
pour le parti bleu (3° corps), l'autre pour le parti rouge 
(2" corps). L 

Le lieutenant Bellenger, attaché au 3° corps, chargc 
par le général Meunier de reconnaitre la répartition des 
troupes entre Formerie et Briot, part de Formerie vers 
11 h. du m., va jusqu'à Briot el revient rapporter les 
renseionements utiles. : 

Pour le 2 corps, l'adjudant Ménard avec le lieute- 
nant Sido, observateur, partis de Poix, font une recon- 
naissance de trois quarts d'heure par Equennes, San- 
nois et Briot et rentrent par l’ouest. À leur retour, le 
lieutenant Acquaviva, seul à bord, suit d'abord le même 
itinéraire, puis rentre par l’est. Mais ces randonnées 
ont lieu après 4 h. du soir alors que l’action est finie. 

Moins heureux, Latham, affecté ce jour-là au 3° corps, 
fit entre 11 h. 1/2 et midi, deux beaux vols d'essai et eut 
quelques avaries dans un troisième atterrissage. 

Bréguet, avec le capitaine Madiot, vole de Briot au 
parc de Poix, auquel il est affecté. 

Les artilleurs du canon automobile eurent occasion de 
simuler un tir sur l’aéroplane du lieutenant Bellenger 
qui passait à leur portée. mais, de l’avis unanimé des 
ficiers, les chances d'atteindre l'engin volant, même 
2G ce Cano ‘ial, auraient été à peu près nulles. 
En revanche, un dirgeable eût été facilement touché. 
L'aulomilrailleuse, qui tira elle aussi sur Bellenger, n’eût 
pas obtenu plus de résultats. 





















12 seplembre. — Eclatante démonstration. — (Celle 
journée, aussi venteuse que la précédente, allait achever 
de montrer quels services éclatants peut rendre l'acro- 
plane à la guet 

Pour Je 2° corps, l’adjudant Ménard et le lieutenant 
Sido, partis de Poix, vont faire. le tour des lignes du 
3° corps el rapportent des renseignements si précis que 
le général Picquart, après les avoir chaleureusement 
félicités, modifie profondément ses dispositions. 

Nous croyons devoir reproduire, à titre documentaire, 
le rapport remis à son chef par le lieutenant Sido : 














«3 corps d'armée. — Reconnaissance du 13 seplem- 
bre. — Adjudant Ménard, pilote ; lieulenant Sido, 0b- 
servaleur. 


« En exécution de l’ordre recu, nous sommes partis, 
à six heures, du parc de Poix, en avant pour mission 
de pürcourir l'itinéraire suivant : Saint-Romain, Dargis, 
Sommereux, Cenipuis, Grez, Thieuloy, Gaudechart, Fon- 






laine-Lavaganne, Roy, Boissy, Morvillers, Omécourt, 
Feuquières, Sarcus, Agnères. Méreaucourt, Equennes. 


Poix. Cet itinéraire, représentant un parcours de 60 ki- 
lomètres, a élé suivi de point en point, à une altitude 
moyenne de 500 mêtres, en une heure cinq minutes. L'al- 
terrissage se fit à Poix, à 7 h. 25. 

Renseignements recueillis : 

6 h. 5 du m. — A Thieuloy, trois escadrons de 
seurs à cheval, en position défilée, face au Nord, 1 
Sud du village, sur le chemin de Thieuloy à Saint-Maur. 

6 h. 30. — A: Feuquiéres, une brigade d'infanterie en 
marche vers l'Est, sur la route de Feuquières à Brom- 
bos, en colonne de roule. Le gros était à la sortie de 
Feuquüières. 

Deux groupes! d'artillerie au pare, à la sortie Sud de 
Feuquières, Sur la route de Feuquières à Saint-Arnoult. 

6 hi. 32. — Cote'213. A 1.800 mètres au Nord de Feu- 
quières, deux compagnies aux avant-posles, l’une face 
au Nord et l’autre face au Nord-Est, à cheval sur la 
route Feuquiéres-Sarcus. Une compagnie a établi des 
trous de tirailleurs à l'Ouest de la route ; l’autre com- 
pagnie ‘a des tranchées de sections à l'Est de la route. 

Un monoplan Blériolt se trouve à terre, derrière la 
compagnie qui est à l'Ouest de la route Feuquières-Sar- 
cus, où il vient d'alterrir. Nous l’avions suivi en vol 
pendant trois minutes. 































6 h. 40. — Agnères. —— Une compagnie en colonne de 
route marche d’Agnères sur Méreaucourt, dans le fond 
du ravin de Saint-Martin-de-Pousis. » 

Pour le 3° corps, le lieutenant Bellenger, toujours 
seul à bord, part de Formerie pour reconnaitre les po- 
sitions ennemies, fait escale près Broquiers, tandis que 
l'aéroplane du ? corps passait au-dessus de lui, comme 
le signale le lieutenant Sido, dans son rapport. Il repart, 
file par Grandvilliers, la direction de Poix, puis Conty, 
et renire rapporter ses renseignements au général Meu- 
nier, désormais aussi bien renseigné que son adversaire. 

Les aéroplanes du iieutenant Letheux avec le capitaine 
Marie, et du sapeur Bréguet avec le capitaine Madiot, 
furent empêchés par des incidents divers, de remplir 
us missions, ainsi que le Wright du lieutenant Mail: 
os. 

On essaie de sortir le Bayard-Clément, mais le hangar 
élant mal orienté par rapport au vent dominant de la 
‘égion, un courant de 13 m. par seconde venant par le 
travers à failli faive déchirer l'enveloppe, sur les mon- 
tants de la baie de sortie, Force est de réintégrer le 
ballon sous son abri. 














1: septembre. — Nouvelles reconnaissances d'aé- 
roplanes. — Sorties de dirigeables. — Visite du 
Président de la République. Ce jour-là, la manœu- 
vre devait finir de bonne heure en raison de la visite 
de M. le Président de la République. 

Malcré le vent violent, la brume et la pluie, l’adju- 
dant Ménard et le lieutenant Sido font une reconnais- 
sance pour ie ?' corps, dans la matinée. Paulhan, Bré- 
guet, Acquaviva, le sergent Caillet, les lieutenants Mail- 
lert, Bellenger, évoluent également. Hubert Latham 
vient atterrir devant le Président de la République et le 
Ministre de la Guerre et leur est présenté par le géné- 
ral Michel, directeur des manœuvres. Le lieutenant de 
@ ont vole de Poix à Briot. M. Fallières et les per: 
sonages ofliciels félicilent chaleureusement les avia 
leurs présents. É 

Le Clément-Bayard, monté par le lieutenant Tixier 
pilote, les commandants Ferrié et Devaux, l'ingénieur 
Sabatier, l’'adjudant Baudry, les mécaniciens Dilasser 
et Vuillard, est sorti du hangar par l'équipe de ma- 
nœuvres que dirige le capitaine Balensi. Il prend son 
vol, malgré la pluie et s’en va évoluer, entouré d'unu 
nuée d'aéroplanes, au-dessus du plateau où le cortège 
officiel assiste à la manœuvre, près de Sommereux. 

Dans l'après-midi, le Liberté, arrivé du matin comme 
nous l’avons dit, piloté par le capitaine Bois, fait une 
sortie et évolue. vers 6 h., sur Grandvilliers, ayant à 
bord, en plus de l'équipage, le sénateur Emile Rey- 
mond el le commandant Labadie. 

Après sa belle sortie du matin, le Clément-Bayard 
recoit l’ordre de se rendre à Issv-les-Môulineaux pour 
re en liaison l’armée du Nord avec l'armée de 
Paris. Parti à 3 h. 10 du soir, il passe par Beauvais, 
Saint-Crépin, Pontoise, Argenteuil, et atterrit à 5 h. 27 
à Issv, ayant fait 120 kilomètres en 2 h. 17, à 400 m. 
d’allitude movenne. En cours de roule, le commandant 
Ferrié ;, tenu en communication constante avec la 
Tour Eiffel et Grandvilliers par la T. $S. F. 

Dans l'après-midi, le lieutenant Letheux fait un vol 
de 6 minutes, puis repart, ayant pris à son bord le 
capitaine Marconnet ; le lieutenant Mailfert se rend 
à Poix. 

Le lieutenant de Caumont reçoit l’ordre de se rendre 
à Rouen en aéroplane porter un message du colonei 
Humbert, chef d'état-maior du 3° corps. pour le « gé- 
néral en chef de l’armée de Normandie ». L'officier 
aviateur part aussitôt, atlerrit vers 6 heures au champ 
de manœuvres de Rouen et va porter son message à 
la Place. 


15 seplembre. — Le 15 septembre était jour de repos. 
Le maréchal Hermes da Fonseca, président désigné 
des Etats-Unis du Brésil. et les officiers étrangers vi 
sitent les diverses installations aéronautiques. A Foï- 
merie, ils assistèrent à un beau vol du iieutenant Bel- 
lenger. ve 

Il y eut, l'après-midi, quelques vols : le capitaine Ma- 
rie vole un quart d'heure ; le lieutenant Letheux, avec le 
capitaine Marconnet, reparti de Poix, «egagne son 
port d'attache de Formerie; le sergent Caillel vole 
accompagné du lieutenant Vuillerme, à la nuit presqu 
close ; Bréguet vole quelques minutes à l'aérodrome de 
Poix. 
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De son côté, le Zodiac à qui on n'avait pu fournir, 
la veille, l'hydrogène nécessaire, s'en va évoluer au- 
dessus de Grandvilliers, piloté par le sous-lieutenant 
de réserve de La Vaulx. 


16 septembre. — Superbes prouesses des aéro- 
planes. — Les ofliciers aviateurs se distinguèrent tout 
particulièrement au cours de cette journée. 

Le lieutenant Bellenger, parti à 6 h. 35 du m. explore 
le terrain aux environs de Feuquières, Sommereux, Hé- 
tomesnil, pousse jusqu'au quartier général du 2° corps, 
à Beaudéduit el revient alterrir, à 7 h.15, près Mort- 
villers. où se tenait le général Meunier. I} enfourchail 
aussitôt un cheval d'artilleur et allait faire son rap- 
port au général Meunier. Il repart pour compléter ses 
observations, vient de nouveau rendre comple au chef 
du 3° corps el, sur sa demande, va encore s'assurer de 
ce qui se passe du côté de Briot, Avant que le combat 
fut engagé, le brillant officier aviatenr avait donc opéré 
une triple reconnaissance de 150 kilom. de développe- 
ment au total, renseignant au fi et à mesure et direc- 
tement le général Meunier sur ce qu'il désirait savoir et 
lui permettant de grouper.ses forces sur les points me- 
nacés par le général Picquart. 





Lieutenant Bellenger 


Ce dernier, de son côté, usait largement du nouveau 
moyen de reconnaissance. L'adjudant Ménard et le lieu- 
tenant Sido, partis de Poix avant 6 heures, allaient ex- 
plorer toute la région comprise entre Grandvilliers, Crè- 
vecœur el Marseille-le-Petit et en rapportaient des ren- 
seignements d'une précision et d'une exactitude remar- 
quables. 

Du reste, les autres aviateurs militaires se multipliè- 
rent également. Latham emmena le lieutenant Jost re- 
lever les positions de l'aile droite ennemie; Bréguet, 
dans l'autre parti, venait, avec le capitaine Hugoni, 
planer une première fois au-dessus de Grandvilliers et 
Briol, où il passail au-dessus du Zodiac, surplombait 
Thieulloy, Prévillers, et retournait à Poix par Hétomes- 
nil. Une deuxième fois, il s'aventurait sur le Val-d'En- 
fer. Dans l'armée rouge encore, le lieutenant Mailfert 
partait avec le capitaine Hugoni, puis seul. Dans l’ar- 
mée bleue, le lieutenant Letheux et le comte de Lam- 
bert rayonnaient aulour de Formerie. Au quartier gé- 
néral enfin, l'adjudant Caillet, le comte de Robillard, 
avec le commandant Clolus à bord et le capitaine Marie, 
allaient, à la tombée de la nuit, repérer les avant- 


postes. 











Les dirigeabies Liberlé et Zodiac sortirent également 
el évoluèrent durant 3/4 d'heure environ. quoique gênés 
par le vent . 

. Le Clément-Bayard, qui avait élé, on le sait, envoyé 
l'avant-veille en mission à Paris, quitte, selon ses instruc- 
tions, son hangar d'Issy. à 1 h. 15. pour revenir aux 
manœuvres. Mais, au bout de 1 h. 1/2, son pilote vira 


de bord, la brume trop épaisse empêchant de se diri- 
ger et le ballon rentrait, à Issy, après une très belle 
sortie de 2 h. 15 de durée totale. 

brume trop épaisse empêchant de se diriger et le ballon 
rentrait, à Issy, après une très belle sortie de 2 h. 15 
de durée totale. 


17 seplembre. — Le matin, le vent est si fort que les 
généraux hésitent à employer les aéroplanes. Evidem- 
ment, en temps de guerre, où le résultat importe avant 
tout, ils n'auraient pas eu les mêmes scrupules et les 
aéroplanes auraient marché. 

L'alsence des engins aériens, ce jour-là, montra mieux 
à quel point ils avaient été utiles les jours précédents. 
Les deux adversaires n'avaient plus à leur disposition 
que les moyens classiques d'exploration et de reconnais- 
sance militaire. Is les employèrent avec une parfaite 
maëslria, mais les opérations redevinrent beaucoup plus 
lentes, avec les incertitudes et les aléas résultant des 
renseignements forcément incomplets, limités aux fronts 
de combat, sans rien révéler des formations et des dis- 
positions prises en arrière. 

Dans cette journée, il n'v a signaler qu'un vol du 
comie de Robillard avec le commandant Clolus, allant 
repérer les avant-postes, à bord du biplan que lui lais- 
sait Lathem, parti le même jour pour le meeting de 
Bordeaux. 











1S seplembre. —- Evolutions de huit aéroplanes et 
de quatre dirigeabies militaires. — Il semble que, 
dans cette dernière journée de manœuvres, le service 
aéronautique ait tenu à se surpasser. 

Le plus bel exploit fut, sans doute accompli par le 
tieutenant Bellenger. Notre distingué confrère du Matin, 
Stéphane Lauzanne, qui parait avoir eu ses renseigne- 
ments de source autorisée, le relate ainsi 

« Le lieutenant Bellenger avait été chargé par le gé- 
néra] Meunier de faire encore une reconnaissance sur 
la droite de l'ennemi. Arrivé aux environs de Feuquiè- 
res, il croisa la cavalerie amie (3° division, commandée 
par le général de Lastours: et se dit que si les man- 
chons blancs étaient là, leurs adversaires ne devaient 
pas être loin. Il fouille en conséquence les hois et les 
vallons d'alentour, et trouve, en effet, au carrefour d’une 
route, la cavalerie du général Picquart (1° division, 
commandée par le général Dubois), dont plusieurs es- 
cadrons ont mis pied à terre. Bellenger prend aussitôt 
un eravon et un papier, note du haut de son aéroplane 
le noint précis où se trouve toute cette division. et es- 
quisse le dispositif général de sa formation. Puis il 
retourne à tire d'ailes vers la cavalerie amie. Il se rap- 
proche du sol, fait signe, qu'il a quelque chose à com- 
muniquer ; enfin, du ciel, laisse tomber à terre, près 
d'un groupe de dragons, son morceau de papier. Ceux- 
ci s’en emparent et le portent immédiatement à leur 
chef. La division de cavalerie est aussitôt à cheval, 
prête à s’élancer. Au moment où elle va s’ébranler, un 
nouveau message aérien arrive de Bellenger pour 
plus de sûreté. il est retourné planer au-dessus des cui- 
rassiers du général Dubois, et il reclifie une légère 
erreur. Le carrefour de route qu'il a indiqué est à un 
kilomètre plus loin qu'il n'avait dit. Maintenant. plus 
de doute possible. Les manchons blancs savent exacte- 
ment où sont leurs adversaires. La 3° division hondit : 
et — éroutez bien ceci — elle tomhe sur la 1" divi- 
sion à l'endroit précis indiqué par Bellenger, les hom- 
mes, qui avaient mis pied à terre. n'auant pas eu le 
temps de remonter à cheval. Toute la division d'ordre 
des arbitres. fut neutralisée. » 

D'autre part, l’adjudant Ménard avec le lieutenant 
Sido. les lieutenants Acquaviva et Maïlfert viennent de 
Poix en reconnaissance vers Morvillers : les lieutenan's 
3ellencer et Letheux s'v dirigeaient de Formerie: le 
capitaine Marie et le sapeur de Robillard y arrivent du 
quartier général de Briot. Le Liberté, monté par le ca- 
pitaine Bois et le lien‘enant Néant : le Zodiac, piloté 
par Je sous-lieutenant de réserve de La Vaulx. accotüi- 
rent à leur tour: puis apparaissent le Clément-Bauyard 
et le Colonel-Renard qui viennent {ous deux d'Issy-les 
Moulineaux 

Un moment. dans le triangle compris entre Poix, 
Formerie el Songeons, huit aéroplanes et quatre diri- 
seables évoluent au-dessus fes troupes aux prises. Le 
canon, aulomobile tire sans discontinuer, visant surtout 
les diriseab'es. Et c'est sur cette maonifique apothéose 
aéronautique et militaire que s'achèvent les manœuvres 
de Picardie. 
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surface. — Valeur du coefficient. — Déplacement d’une 
surface incunée sur sa trajectoire. — Formules de Ran- 
kine. — Formules de M. Vallier. — Formules de M. Mar 
cel Desprez. — Expériences de Lilienthal. — Formules 
de M. A. Goupil. — Influence de l'allongement de la 
voilure. — Position du centre de pression. — Expé- 
riences de M. Eilfel. — Réparlition de la pression sur 
une surface plane. 

CHAPITRE II 
DYNAMIQUE DE L'AÉROPLANE 

‘Théorie uu Capitame ferber. — Formule de la vi- 
tesse. — Elude élémentaire de la marche horizontale 
d'un aéropiane — Théorème de Pénaud. — Puissance 
nécessaire au vol. — Théorème. — Formules de M. Gou- 
pil. — KForinules de M. Drzewiecki. — Etude générale 
de la marche d’un aéroplane d'après M. R. Soreau. — 
Étude véométrique de l'équilibre de l’aéroplane — Voi- 
lure plane équivalente. — Tracé des éléments de la 
marche, quand on prend l’angle d’altaque comme pa- 
ramètre. — Corditions graphiques de l'équilibre. — 
Propriétés el constructions de polygone dynamique. 


CHAPITRE II! 
LES PROPULSEURS AÉRIENS 

Nolions géométriques sur l'hélice. — Définition de 
l'hélice gécmétrique. — Spire d’héiice, — Développe- 
ment de l’hélice — Equation de l’hélice. — Tangente à 
lhélice. — Tracé d’une hélice. — Pas à droite, pas à 
gauche. — Projections d'une hélice. — Hélicoïide. — 
L'hélice prepulsive: — Génération de l’hélice à deux 
ailes. — Fraction de pas. — Génération de l’hélice à 
plusieurs ailes. — Développement des sections cylin- 
driques d'une hélice. — Eléments d’une hélice. — Pas 
variable. — Epure d'une hélice. — Action aérodyna- 
mique d’ur2 hélice. — Rendement d'une hélice, — Re- 
cul — Conditions du meilleur rendement. — Relation 
entre la poussée d'une hélice au point fixe et la poussée 
à la vitesse-V. — Formules du colonel Renard. — Puis- 
sance ef traction. — Qualité d’une hélice. — Pas: — 
Valeur des coefficients. — Application au caleul d’une 
hélice. — Qualité d'une hélice, d'après M. L. Bréguel. 
— Formules: du capitaine Ferber — Formules de 
\I. Drzewiecki. — Application au calcul d'une hélice. 
— Détermination du pas. — Essais d'hélices au point 
fixe. — Mode opératoire. — Essais d'hélices Lype Re- 
nard. — Tableau des poussées el des puissaes. — 
lélices en fer à pas variables. 


































VIENT DE PARAÎTRE : 


Formulaire 


POUR LA 


CONSTRUCTION des AEROPLANES 


par A. GUIRONNET, Ing. E. C. P. 





TABLE DES MATIÈRES 


UN VOLUME DE POCHE. PRiX:3 FR. 
Envoi contre 3 fr. 30 


Librairie Aéronautique 
32, rue Madame — PARIS 
#& #7 Æ Catalogue franco sur demande € °° 


CHAPITRE IV 









LE MOTEUR. — SON CALCUL 

Essence de pélrole. — Cycle du moteur. — Vitesse 
du piston. — Force, travail, puissance. — Puissance |È 
d'un moleur. — Piston. — Segments. — Calculs d’un'|£ 
segrnent. —- Ellorts sur le piston. — Calculs de la 
bielle. — fAanivelies. — Epaisseur des parois du cy- 
hndre. — (Calcui des soupapes. — Circulation d'eau. 





ilalion des gaz. — Calcul d'un ressort à bou- 


din. — Types de moteurs d'aviation. — Moteur Antoi- 
nette. — Moteurs E. N. V. — Moteur Anzani. — Moleur 


Darracq. — Moteur Gnôme. 


CHAPITRE V 
RÉSISTANCE DES PIÈCES D'UN AÉROPLANE 

Moments d'inertie. — Moment d'inertie d'un rectangle 
par rapport à ses axes. — Moment d'inertie d'une pou- 
tre laminée. — Moment d'inertie d’une cornière d'une 
poutre en T ou en Ü par rapport à leur arête infé- 
rieure. — Moment d'inertie d’une ellipse par rapport 
à ses axes. — Aire et moment d'inertie du double seg- 
ment parabolique. — Résistance des matériaux. — Dé- 
termination des forces" élastiques. — Réduction des 
forces en un point. — Pièces prismatiques. — Etude 
d’une voilute. — Eïlorts sur les éléments de courbe. — 
Méthode graphique. — Voilure supportée par un seul 
longeron. — Influence des haubans. — Résistance d’une 
pièce comprimée. — Formule d'Euler. — Formule expé- 








rimentale de Love. — Formule de Schuebler ou de 
Schwartz. — Valeur de R. — Matériaux employés en 
aviation. — Le bois. — Diverses essences de bois. — 
Propriétés des essences de bois. — Chène. — Frène. 
— Orme. — Châtaignier. — Noyer. — Iêtre. — Charme. 


— Peuplier. — Bouleau. — Tilleul. — Platane. — Aca- 








cia. Saule. Buis. Sapin. Pin. Résistance 
à la rupture des différents bois. — Mélèze. — Bambou. 
— Kurbaris. — Tamarin. — Teck. — Résistance des 
bois à la flexion. — L'aluminium. — Minerais d’alumi- 
nium. — Préparation industrielle de l'aluminium. — 
Propriétés de l'aluminium. — Propriétés mécaniques 
de l’aluminium. — Trempe el recuit de l’aluminium. 
— Tubes d'aluminium, — Soudure à l'aluminium. — 


\lliages d'aluminium. 


APPENDICE 

Tableau des résistances à la traction de divers maté- 
viaux. — Malériaux divers. — Table des arcs, sinus 
et tangentes. — Vitesse angulaire () en fonction du 
uombre de tours /nj par minule. — Comparaison des 
mesures anglaises aux mesures françaises. — Cons- 
lantes usuelles et leurs logarithimes. 























La défense des navires contre les aéroplares. 

_— Des expériences de défense des navires contre les 
aéroplanes ont eu lieu récemment dans les eaux an- 
glaises. : 
” L'aviso Adventure,-parti en haute mer avec des hom 
mes de la section aéronautique d'Aldershot et un cerf- 
volant représentant un aéroplane assaillant, a procédé 
à des exercices intéressants. 

Des coups de canon furent lirés sur le cerf-volant lan- 
dis qu'il planait. On put se rendre compte ainsi de 
ce que pourrait un navire contre un aéroplane. 

Les résultats de ces expériences ont, paraît-il, Qonné 
des résultats satisfaisants. 

Une conversation aérienne. — Mardi 30 août, à 
T7 h. du soir, Bielovucic, parti d'Issy-les-Moulineaux, 
après trois tours de piste à 400 mètres de hauteur, a 
exeursionné au-dessus de Boulogne, du Bas-Meudon et 
d'issy. Tandis que l’aviateur revenait, un sphérique, 
l'Aéro-Club N° 4 passait. L'’aviateur s’approcha du bal- 
lon et causa au pilote, M. Jacques Faure, et à sa pirssa- 
gère, Mlle M... 

C’est la première fois qu'un aviateur convoie un sphé- 
rique dans les airs. 

L’aviation et la télégraphie sans fil. — Une infor- 
mation de New-York, parvenue le 28 août, à Paris, an- 
nonce qu'une dépêche par télégraphie sans fil a été 
transmise d’un aéroplane volant à 150 mètres et dis- 
tant d'un mille de l'aérodrome de Sheep Shead Bay. 


Lancement d’explosifs d’un aéroplane. — On à 
elfectué, en Amérique, des lancements d'explosifs d’un 
aéroplane en marche ; ces essais ont été tentés par Cur- 
tiss, d'une part, et, d'autre part, par M. Harmon, dans 
le courant d'août. 

M. Harmon, de son appareil en plein vol, a jeté plu- 
sieurs fausses bombes sur un cuirassé de 150 mètres de 
long et sur deux sous-marins, représentés par des 
silhouettes grandeur nature. Sept projectiles sur seize, 
ones d'une hauteur de 50 à 60 mètres, auraient atteint 
e put. 


L’aviation aux colonies françaises. — Le ministre 
des Colonies a accepté la proposition, que lui présen- 
tait la Ligue Nahonale Aérienne, d'assurer l'instruc- 
tion de pilote-aviateur à un élève de l'Ecole coloniale. Le 
président du Conseil d'administration de cetle école 
désignera l'élève qui p'raîtra le plus apte à suivre ce 
cours. 

La section indo-chinoise de la L. N. 4., présidée par 
M. Schneegans, a fait l'achat d’un monoplan Blériot, 
qui est arrivé à Saïgon. Une école de pilotes est ouverte 
dans cette ville. 

Les dirigeab!zs et les forteresses, en Allz- 
magne. — D'après la Gazelle de Cologne, le comman- 
dant du 15° corps d'armée à Strasbourg, avait demandé 
des instructions au ministre de la Guerre relativement 
aux excursions du Zeppelin-VI. Le ministre a répondu 
qu'on ne pourrait naturellement pas permettre les vols 
au-dessus des ouvrages fortifiés. Dans le même ordre 
d'idée, on a refusé l'étaLlissement d’un terrain d’ater- 
rissage auprès de n'importe quelle forteresse allemande. 

Nouveaux essais de tir contre les aéroplanes. 
— À Plymouth, le 12 septembre, ont eu lieu des essais 
de tir sur aéroplanes. Cinq grands cerfs-volants, en- 
lrainés par des croiseurs, à une vitesse de 12 nœuds à 
l'heure, passèrent à une häuteur de 700 mètres, devant 
les batteries des côtes, qui ouvrirent contre eux des feux 
nourris, Aucun cerf-volant n'a été atteint. 

Un aéroplane brisé par une vache. — L'aviateur 
Russell, après un vol à Staten-Island atterrit aux 
abords d’une ferme. Près de l'endroit, une paysanne 
était occupée à traire une vache 

L'aéroplane se posa sur le sol. Dès qu'elle aperçut 
l'appareil, la vache fonca dessus ; l'aviateur n'eut que 

. le temps de prendre la fuite, tandis que la bête furieuse, 
malgré les appels désespérés de la paysanne, se ruait 
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sur l’aéroplane,-le poussait contre-un mur ét le démo-; 
lissait à coups de cornes. Si l'on en croit certains jour- 
naux, il fallut l'intervention de la poiice montée pour: 
maitriser cette vache ennemie de l'aviation ! 5 


A l'Ecole supérieure d'Aéronautique. — [La liste: 
de sortie. des élèves de l'Éco!'e supérieure d’Aéronau- 
tique et de Construction mécanique, que nous avons 
publiée récemment, ne comprend pas les ofliciers dé- 
lachs, qui, suivant l'usage admis dans les grandes 
écoles, ne sont pas classés. ê 

Noûüs apprenons cependant avec plaisir que, par la 
moyenne de ses noles, le capitaine du génie Lenoir, 
appartenant aux aérostiers, devrait figurer avec le nu- 
micro 1 en lele de la liste. Nous croyons, du reste, 
savoir qu'au ministère de la Guerre on est partliculiè- 
rement salisfait des résultats obtenus, d’une manière 
générale, par l’enseignement. donné à l'Ecole supé- 
rieure d’Aéronautique. 

Tous les ofliciers détachés dans cet établissement par 
les ininistres de la Guerre et de la Marine ont été af- 
fectés au service de l'aviation militaire. 

Aspect concave du sol vu en ballon. — Le Cosmos, 
résumant un article de la Zeilschrift des æsleriech. unu 
Archileliten-Vereins, publie l'intéressante note suivanle : 

« Les aéronautes racontent souvent que vu de haut, le 
sol leur parait concave. On à émis des hypothèses va- 
riées pour expliquer cetle illusion d'optique : certains 
invoquaient, par exemple, la courbure de la rétine qui 
imposerait à nos sensations visuelles la forme générale 
d'une surface sphérique soit que nous considérions le 
ciel (la voûte céleste), soit que du haut d’un ballon nous 
examinions le sol. 

« L'ingénieur Heinel propose ou plutôt soumet au cal- 
cul une hypothèse différente, qui ne fait point intervenir 
la physiologie de la vision, mais seulement les proprié- 
tés physiques de la réfraction. Pour lui le phénomène 
s'explique par la différence des indices de réfraction des 
diverses couches de l'atmosphère, à raison des diffé- 
rences de densité, celle-ci étant fonction de l'altitude. De 
ses mesures, il tire la conclusion suivante : 

« À supposer que la surface visible se confonde avec 
plan, un observateur placé dans un ballon à une hau- 
teur À la verra sous la forme d’un ellipsoïde de révolu- 
tion, dont l’axe de révolution est vertical et passe par 
l'œil de l'observateur. Le demi-axe vertical mesure 
0,4558 h (c'est-à-dire que, par la réfraction, le sol semble 
rapproché de l'observateur, comme il arrive lorsqu'on 
resarde un objet placé au fond d'une rivière) Quant 
au demi-taxe horizontal de l’ellipsoïde, M. Heinel lui 


L 
donne comme valeur 0,389 Nes formule dans la- 
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quelle # et x sont les indices de réfraction absolus de 
l'atmosphère, à la surface du sol et à la hauteur de 
l'observateur, respectivement. La courbure apparente au 
sol est ainsi d'autant plus forte que ces indices de ré- 
fraction sont plus différents l'un de l’autre. 

« En réalité, le sol visible possède une courbure con- 
vexe, dont il faudrait, à la rigueur tenir compte et qui 
viendrait en défalcation de la courbure concave appa- 
rente due à la réfraction ; mais on peut voir facilement 
que, dans le cas considéré l’effet de la courbure terrestre 
est négligeable. S 

L'aviateur de Baeder rétabli — Nous apprenons 
avec plaisir que l’aviateur de Baeder est complètement 
rétabli et va continuer à se consacrer à l'aviation. 

Mariage d'aviateur., — On annonce le prochain ma- 
riage de l’aviateur Léon Morane avec Mlle Jeanne de 
Pitti Ferrandi. 

Carnet de naissance. — Depuis le 19 septembre, 
M. Gabriel Voisin, le constructeur d'aéroplanes bien 
connu, est père d'une charmante fillette qui a recu le 
prénome de Jeanne. Tous nos compliments et nos meil- 
leurs vœux. 

Indemnités aux Aviateurs militaires. — Le 
ministre de la Guerre a décidé d'accorder au personnel 
employé au service de l'aéronautique militaire certaines 
indemnités dans le Lut de le dédommager des frais 
résultant de son service spécial 

D'après une circulaire ministérielle qui vient d'être 
adressée aux commandants de corps d'armée, ces in- 
demnités sont de deux sortes : 

1. Une indemnité journalière attribuée aux officiers 
et sous-officiers rengagés affectés, détachés ou stagiai-. 




















res aux troupes d'aérostiens ou au service de l’avia- 
tion. 

Elle a été fixée à 1 fr. 50 par jour pour les officiers, 
0 fr. 75 pour les adjudants, 0 ir. 40 pour les @utres 
sous-officiers. 

II. Une indemnilé d'ascension allribuée à tout mili- 
taire prenant Dart, pour le service, à des ascensions 
soit en aéroplane, soit en ballon dirigeable, soit en 
ballon libre. 5 

Elle varie d’une part avec la nature de l'engin aérien, 
et d'autre part avec la durée totale (le l'ascension exé- 
cutée dans la journée. 

Le ministre l'a fixée aux taux suivants : 

1° En aéroplane : 5 fr. pour une durée inférieure à 
2 heures ; 15 fr. de ? à 6 heures, et 25 fr. au delà de 6 
heures. Les durées des vols exécutés dans une même 
journée seront additionnées, mais on ne tiendra compte 
que des vols d'au moins 5 kilomètres. 

20 En dirigeable : les indemnités ont été fixées à 
2 fr. pour une durée d’une demi-heure à 2 heures, 10 
francs de 2 à 6 heures, et 20 fr. au delà de 6 heures. 

3° Enfin, en ballon libre, elles sont respectivement 
de 3, 5 et 10 francs dans les mêmes conditions de 
durée que pour les dirigeables. 

Les taux qui précèdent sont applicables aux officiers 
el aux adjudants. Ils sont de moitié pour la troupe. 

Enfin, à ces indemnités s’ajouteront les indemnités 
habituelles afférentes aux déplacements temporaires. 
Les droits à chacune des indemnités ci-dessus spé- 
cifiées seront acquis sur la déclaration de lofficier le 
plus ancien du bord. 

. Les commandants de corps d'armée ont été invités 
à assurer sans retard l'exécution des prescriptions mi- 
Di ÉUIRUEE en en faisant remonter l'effet au 1° mars 


L’aviation dans ja marine de guerre, — À l’exem- 
ple du ministre de la Guerre, le ministre de la Marine, 
convaincu des Services que l'aviation rendra aux na- 
vires, en temps de paix comme en temps de guerre, 
a télégraphié récemment au préfet maritime de Toulon 
pour lui faire connaître l'importante décision qu'il vient 
de prendre. 

Le minislre annonce la prochaine installalion, dans 
le port de: Toulon, d'un parc aéroslatique qui recevrait 
trois aéroplanes et un dirigeablie. Les cercles disponibles 
de l'arsenal du Merveillon seraient choisis pour l’em- 
placement de ce parc. On étudicrn, sans retard; les 
mesures à prendre. Dans ces conditions tout laisse à 
prévoir que, dans un temps prochain, des expériences 
avec un aéoplane sercnt ten'ées. 

M. l'ingénieur Mercier s'est rendu à la station de 


Chalais-Meudon. afin d'étudier linstallation des han- 
gars de dirigeables. 
Les nouveaux aérodromes militaires. — En outre 


- des aérocromes militaires existant déjà à Mourmelon, 


Vincernes el! Salory, le ministère de la Guerre se pro- 
pose d'en créer, avant la fin de l'année, de nouveaux 
à Reims, Pontarlier, au camp de La Courtine et aux 
environs de Clermont-Ferrand ; ce dernier plus spécia- 
lement destiné à préparer les aviateurs militaires aux 
difficuités de l'aviation en pays montagneux. On parle 


également d'installer un vaste aérodrome au camp 
d'Avor. 
La traversée du Sahara en aéroplane. — le 


minis'ère de la Guerre vient de mettre à l'étude l'emploi 
des aéroplanes pour assurer les communications mili- 
aires rapides dans le Sud algérien et même pour re- 
lier par voie aérienne les posles de l’'Extrême-Sud al- 
gérien à Tomhourtou à travers Je Sahara. 

Divers postes de rävilaillement échelonnés seront 
créés et les premières expériences en vue de réaliser 
cet intéressant projet y seront tenlées en 1911. 

L'éclatement des sphériques en l'air: Dans 
son article de l’'Aérophile du 1* août, M. Frank S. 
Lahm, pour prouver que l’arrachement du panneau 
à grande altitude n'offre pas de danger, nous dit que 
John Wise, dans son livre Through the Air, affirme que 
son ballon, après avoir éclaté, ne contenait plus un 
alome d'hydrogène. Dans la seconde expérience que cel 
aéronaule fit en Amérique, le ballon « se déchira mêmie 
dans toute sa hauteur, depuis le bas jusqu'au som- 
mel ». 

Je n'élonnerai personne en disant que la seule affir- 
mation de John Wise ne me suffit pas. Elle ne semble 
pas non plus avoir convaincu tout à fail mon hono- 
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rable contradicteur, puisqu'il ajoule, : « Toul en ne coi- 
seillant pas l'expérience uniquement dans le but d'une 
preuve, je n'hésilerai pas un instant à la recomman- 
der à un pilote qui se verrait entrainer en-mer où 
l'absence de tout secours serait à craindre. » 

Je persiste à croire, pour ma part, que si les éclale- 
ments des sphériques en l'air Sont en général peu dan- 
gereux, c’est uniquement parce qu'ils se déchirent pres- 
œue toujours à la partie inférieure, n'étant pas prolé- 
gés à cet endroit par le filet: 

S'il en est autrement, si réellement un ballon, écla- 
lant à grande altitude et vidé complètement, peut des- 
cendre sans danger, qu'on noùs dis: pourquoi un pa- 
rachute, supportant le poids d'un homme, doit avoir 
une surface très considérable, alors qu'un ballon qu, 
éclaté, ne forme qu'un très mauvais parachute, pour- 
rait soutenir le poids d'une nacelle, de plusieurs 
hommes, d'un lilet et d’une peau de ballon, avec une 
surface proportionnellement beaucoup moindre ? 

Cette question étant de la plus haute importanee pour 
tous les aéronautes, il y aurait une expérience à faire. 

Il suffirait de faire partir, sans passager, un vieux 
sphérique en lui donnant une grande [orce ascension- 
nelle. Dans la nacelle, on établirait un petit treuil au- 
lour duquel viendrait s’enrouler la corde de déchirure. 
Ce treuil actionné par un fort mouvement d'horlogerie 
ne tournerait qu'au bout d'un cerlain nombre de mi- 
nutes. Le panneau serait simplement collé et non cousu, 
ülin que l'effort à exercer sur la corde soit aussi faible 
que possible. Enfin, la nacelle serait munie d’un ins- 
trument permettant de lire la vitesse de la chute (baro- 
mètre enregistreur) à 

Aussi longtemps qu'aucune expérience de ce genre 
n'aura été faite, on ne peut conseiller à personne, me 
semble-{-il, d'arracher le panneau d'un sphérique à 
grande allilude. A. DE BREYXE, 

© Président de l’Aéro-Club des Flandres. 


CORRESPONDANCE: 
Un règlement S. V. P. 


On a quelque peu parlé, en ces derniers temps, de 
réolementer les caractéristiques des appareils prenant 
part à des concours d'aviation. Entre autres choses, 
on a proposé des limitations de poids, surface, puis- 
sance motrice, etc. 

Les fondateurs des grands prix annoncés pour la 
campagne 1911 ont-ils l'intention d'imposer aux appa- : 
reils prenant part à leurs épreuves de semblables limi- 
talions ? Cette question intéresserait, je crois, au plus 
haut point, les constructeurs d'appareils, présents ou 
à venir. Neuf mois nous séparent de la date annoncée 
pour le circuit du Daily Mai! et neuf mois sont à peine 
suffisants pour eftectuer les études, construction, essais, 
mise au point d'un appareil répondant aux condilions 
du concours. 

Dans tous les cas, que les organisateurs de concours 
ou fondateurs de prix se décident, ou non, à régle- 
menter les caractéristiques des machines volantes, il. 
y aurait, je crois, intérèt pour les constructeurs à étre 
fixés à cet égard dans le plus court délai possible. si 

Veuillez agréer, etc. UN ABONNÉ 


BULLETIN DES ASCENSIONS 


Le ? septembre. — 11 h. du matin ; Vichy : X ; Mme X; 
MM. Esnault-Pelterie, le comte de Croizié, J. Dubois. 
Att. à 4 h. 1/2, à Brioude. Durée : 5 h. Tes 

— 6h. 3/4 du soir ; Sarcelles ; l'Ouragan ; MM. Tur=e 
meny, Hanon. Att. à 8 h. 40, à Noissy-sur-Ecole (Seine- 





et-Marne). Altitude maxima 3.000 mètres. Durée 
ANNE) 
Le 11 septembre. — Breteuil (Eure); Chimère; 


MM. Perpette, Durette. Alt. à Boissy-le-Sec. Ê 

-- bontoise; le Benqali; MM. R. Baillat, Léchau- 
cuette. AL à 4 h. 40, près de Poissy. Altitude maxi 
mum : 950 mètres. à à e 

__ 3 h. 20 du soir; le Pré-Saint;:Gervais ; Louiselle 
(330 m');: M. Marcel Dougy. Atf. à 4 h. 50, au Marais 
(Seine-et-Oise). durée : 1 h. 30. Altitude maxima : 500 m. 

Le 12 septembre. — 5 h. 10 du soir; Genlilly ; Mazü- 
gran ; MM. Fougerout, Albrecht, Albrecht fils, Malher. 


I. Camelin. Att, à 6 h. du soir, à Saint-Germain-lès 


Arpajen (Seine-el-Oise). Allitude maxima 1.200 mic: 


tres. Durée : 50 minutes, 
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Aux manœuvres de Picardie. — Quelques épisodes aéronautiques. 
1. Le sapeur aérostier Latham reçoit les instructions du commandant Voyer (à droite) et du capitaine Marie (au milieu) 
(Photo Rol). — 2. Le lieutenant Sido rend compte d'une reconnaissance au général Michel, directeur des manœuvres ; à 


droite, muni d'un bre 





ard blanc, le colonel Hirschauer (Photo Rol). — 3. Le sous-lieutenant de réserve Paulhan prend les 








ordres du lieutenant-colone Estienne (Photo Rot), — 4. Vue générale des hangars d'aéroplanes à Briot (Photo Rol). 
5. Le lieutenant Bellenger en reconnaissance attaqué par une mitrailleuse d'infanterie (Photo Branger). — 6. Officier 


allemand suivant à la lorgnette le biplan de l'adjudant Ménard et du lieutenant Sido en reconnaissance. (Photo Branger) 
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Les Dirigeables aux manœuvres de Picardie. — Quelques épisodes. 


1 Le Clément-Bayard évoluant au-dessus des troupes ; au premier plan Latham vient d’atterrir (Photo Rol. — 2. Départ du 
-Liberté (Photo Branger). — 3. Le Zodiac quitte le parc de Briot pour rentrer à Paris (Photo Branger).— 4, Départ pour 


Issy du Clément-Bayard (Photo Rol) 


DISLOCATION DES 
TROUPES AÉRIENNES 


La dislocation des troupes aériennes commençait, 
d'ailleurs, le même jour. La plupart des acroplanes 
devaient regagner leur port d'attache par voie ferrée, 
mais quelques autres rentrerent par latmosphère. 

Dès lapres-midi du 18 septembre, le Zodiac, monté 
par le sous-ieutenant de La Vaulx, le mécanicien Le 
Galt et un officier d'Elat-major, se mettait en route 
pour Issy où il arrivait sans incidents. Le lendemain, 
à midi, il repartait d'Issy sous la conduite de M. André 
Schelcher et regagnait son port d'attache de Saint-Cvi. 

Le 19 septembre, le Colonel-Renard, monté par les 
capitaines Delassus et Bienvenue, et les mécaniciens 
Ducasse, Joussier et Girard, quittait Briot, à 6 h. 30 
du m.. chargé de reconnaitre les points d'embarque- 
ment des troupes dans les départements voisins, tout 
en regagnant Issy. où il arriva à 11 h. 15, ayant cou- 
vert, en moins de 5 h., près de 250 kilomètres. 

Le Clément-Bayard, parti quelques minutes après. 
sui£ la route directe et arrive à 10 heures à Issy. Etaient 
à bord : MM. le lieutenant Tixier, pilote: le colonel 
Hirschauer, le capitaine Breust, l'ingénieur Sabatier, 
les mécaniciens. Dilasser et Daire. Le ballon repartait le 
soir même, à 4 h. 1%, pour regagner son port d'atla- 
che de Lamotle-Breuil. I] était monté par le lieutenant 
Tixier, pilote: l’adjudant Baudrv, pilote adjoint: le 
capitaine Breust: des télégraphistes militaires. M. Clé- 
ment. propriélaire et constructeur de l'engin : les sous- 
officiers mécaniciens Dilasser et Daire. Sur la fin du 








voyage, le ballon eut à subir un redoutable orage et, 
bien que l'antenne de télégraphie sans fil ne fut pas 
étendue, des étinceles de 15 centimètres de longueur 
frappèrent la nacelle. L'atterrissagé eut lieu, néan- 
moins. à Lamotle-Breuil. 

Le Liberté partit également ce jour-là pour regagner 
Chalais-Meudon, piloté par le capitaine Bois, avec le 
capitaine Elévé, mais il dut faire escale à Vallangou- 
jard par suite d'une panne d'allumage. La panne ré- 
parée, l'hydrogène de ravitaillement n'arriva que vers 
6 h, et le ballon fut campé sur une place. Malgré l'orage 
et la pluie qui sévirent dans la nuil, le Liberlé se 
comporta fort bien dans ce bivouac improvisé. Reparti 
le lendemain matin, il regagnait à 9 heures son port 
d'attache de Chalais-Meudon, sans autre incident. 

L'adjudant Ménard quitta Poix le 19 septembre, à 
S heures. se rendant à Mourmelon. I fit escale à Bre- 
teuil, à 9 h. 25, et repartit à 2 h. 10, emmenant à son 
Lord le jieutenant Cachat. Le même orage que rencon- 
{ra le Clément-Bauard Yobli à s'arrêter à La Fère. 
Reparti le 21 à 6 h., il arrivait à 7 h. 45 au camps de 
Chälons. 

Le lieutenant Bellenger. parti de Briot le 21 septemi- 
bre, à 6 h. 15 du m., arrivait d’une traite à l'aérodrome 
militaire de Vincennes. à 7 h. 14, par Beauvais et Méru. 

















LES RÉCOMPENSES OFFICIELLES 


Le ministre de la Guerre a tenu à donner tout de 
suite à ce magnifique effort de l'aéronaulique militaire 
française, la sanétion qu'il mérilait. 
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A l'issue des grandes manœuvres, il accordait les ré- 
compenses suivantes aux ofliciers, sous-officiers et sol- 
dats aviateurs : 


Promotions : Le lieutenant Sido, de l'infanterie co- 
loniale, déjà inscrit au tableau d'avancement, sera pro- 
mu capitaine immédiatement. 

Le lieutenant Néant, du 1” génie (25° bataillon, sa- 
peurs aérostiers) est inscrit d'office au tableau d'avan- 
cement et sera promu immédiatement capitaine. 


Tableau d'avancement : Sont inscrits d'office au la- 
bleau d'avancement pour le grade de capitaine : 

Le lieutenant Bellenger, du 5° d'artillerie à pied ; le 
lieutenant Jost, de l'infanterie. 


Tableau de concours : Sont inscrits d'office au la- 
bleau de concours pour chevalier de la Légion d'hon- 
neur : 


Au titre de l'armée aclive : 

Le capitaine Bois, du génie, à l'établissement central 
du matériel aéronautique militaire ; le capitaine Marie, 
de l'artillerie, délaché à la direction de vincennes ; le 
lieutenant Nompar de Caumont La Force, du 8° dragons, 

Le commandant Ferrié, directeur du matériel de la 
télégraphie mililaire et à qui l'on doit la remarquable 
installation de télégraphie sans fii du dirigeable Clé- 
ment-Bayard, est inscrit d'office au tableau de concours 
pour le grade d'officier de la Légion d'honneur pour 
services exceplionnels rendus à la lélégraphie mili- 
laire. 


Au titre de la réserve : 

Le caporal Bréguet, le sapeur Latham, du 1" génie, 
25° bataillon (sapeurs aérostiers). 

Enfin, sont inscrits au tabieau de concours pour la 
médaille militaire : 

Les adjudants du génie Ménard et Legros, mécani- 
ciens de ballons dirigeables, du 1“ génie, 25° bataillon 
(sapeurs aérostiers). 

Chacune des décisions ministérielles est accompagnée 
de la mention suivante : 

Services exceplionnels rendus à l'avialion ou à l'aé- 
roslalion militaire. 

Ajoutons que le lieutenant Gronier, du ?° cuirassiers, 
qui, dans un faux départ à l'aérodrome militaire de 
Vincennes, s'était grièvement blessé à la jambe, il y a 
quelques semaines, avait été inscrit d'office, à la date 
du 15 septembre, au tableau de concours pour la Lé- 
gion d'honneur, pour le grade de chevalier. 

Notons enfin que les aviateurs et aéronautes de Ja 
réserve, en général soldats ou sous-ofliciers, ont été 
presque tous promus au grade supérieur, soit pen- 
dant, soit après les manœuvres. 


LES 
ENSEIGNEMENTS DES MANŒUVRES 


Nous avons exposé les faits; venons, maintenant, 
aux conclusions. 

Les deux chefs d'armée en présence, le général Pic- 
quart et le général Meunier, se sont plus à proclamer 
les services inestimables que leur ont rendus leurs éclai- 
reurs aériens respectifs. Les aéroplanes surtout sont 
sortis toutes les fois qu'on le leur a demandé : ils ont 
immédiatement et de point en point exéculé les instruc- 
lions reçues et souvent par des temps très défavorables, 
dans l'atmosphère presque toujours troublée de léqui- 
noxe d'automne. Les résullats obtenus n’en sont que 
plus probants. 





Des reconnaissances stratégiques de grande enver- 
gure, comme le raid du lieutenant de Caumont, de 
Formerie à Rouen, ou le raid du dirigeable Clément- 
Bayard se rendant, par ordre, de Briot à Issy-les-Mou- 
lineaux, ont été tentées et réussies. 

Des reconnaissances tactiques sur le champ de ba- 
taille, moins étendues, mais répétées autant de fois 
qu'on l'a voulu et conduites dans tou'es les régions où 
elles furents jugées nécessaires, ont souvent modifié les 
plans du commandement en faisant connaitre dans le 
détail les dispositions de l’Adversaire. 

Où savait bien, évidemment, que les aéroplanes mili- 
{aires évolueraient à leur gré au-dessus des troupes en 
présence. Mais les éclaireurs volants pouraient-ils dis- 
tinguer avec certitude ce qui se passait au sol et ren- 
seigner leurs chefs avec la précision voulue? L'expo- 
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rience a élé concluante, Il est parfailement possible de 
200 m. de hauteur el même de plus haut de reconnailre 
et d apprécier la nature des lroupes observées, in‘an- 
terie, cavalerie ou artillerie. Le lieutenant Sido dit que 
l'infanterie de ligne semble marcher sur un ruban rose. 
l'infanterie coloniale forme une ligne noire. L'effactit 
sapprécie par la longueur et l'aspect des colonnes 
lorsqu'elles sont en marche, par le nombre d'officiers 
montés. Pour l'artillerie on aperçoit très bien les in- 
tervalles entre les chevaux et il suffit de comp'er les 
voitures pour connaitre le nombre de batteries. Quant 
à la cavalerie, les dragons forment des groupes som- 
bres, les dolmans des chasseurs se fondent en une 
teinte bleue ciel qui paraît voler au-dessus de la ma 
des chevaux, les cuirassiers sont les plus faciles 
reccnnaitre. : 

Les troupes françaises 








, il est vrai, de par les teintes 









en général vives de leurs uniformes, gardent le fâcheux 
privilège d'être les plus visilles en plein champ. Avec 


des troupes vêtues des teintes sombres el neutres adop- 
ées par presque loules les autres armées, l'observation 
serait plus malaisée, mais elle resterait toujours pos- 
sible et fructueuse pour un œil exercé. Quant aux trou- 
pes en formation de combat, il a été parfois peu com- 
mode de reconnaître du premier coup d'œil si elles 
ütaient amies où ennemies ; plusieurs "fois, c'est la di- 
rection de leur feu qui permit d'en décider. 

. Bien que certains pilotes seuls à bord, tel que le 
tieutenant Bellenger, aient rendu les plus grands ser- 
vices, il semble à peu près admis, co:ume l'avait, d’ai!- 
leurs présumé le ministère de la Guerre, que les aéro- 
planes militaires doivent être montés par deux hommes, 
un pilote el un observateur. Avec l'extension de l'avia- 
tion militaire, on tendra de plus en plus, prohablement 
à mettre au volant des sous-officiers el de simples sol- 
dats, bons conducteurs d'engins volants et assez compé- 
tents en mécanique pou: entretenir leur machine en 
bon ordre de marche. L'observateur sera un officier, 
plus apte, de par ses connaissances spéciales, à se repé- 
rer, à se diriger, à lire à la fois la carte et le sol. Il 
devra bien connaître l'organisation tactique et les mé- 
thodes des troupes adverses, leurs diverses formations 
de marche et de combat, et être préparé à ce rôle 
militaire essentiel, par des études spéciales et par un 
sérieux apprentissage de l'observation aérienne. 

Est-ce à dire que l'aéroplane remplacera à lui seul 
les vieux moyens classiques d’information et de recon- 
naissance ? Evidemment non. Le brouillard. si fréquent 
au sol, surtout le malin, viendra souvent restreindre ses 
services. Les marches et évolutions de nuit se feront de 
plus en plus fréquentes ; les troupes lerrestres utilise- 
ront de plus en plus les couverts et les abris de toute 
nature. elles se dissimuleront davantage. Sans doute em- 
ploieront-elles divers stralagèmes pour tromper les es- 
pions aériens sur leur importance ou sur leurs inten- 
tions. Peut-être, comme l'indique M. Petit dans La Vie 
au Grand Air, modifieraient-elles momentanément les 
formations réglementaires de facon à ce qu'un balaiïllon 
présente l'aspect d’un régiment ou un régiment celui 
d'une brigade. D’autres stratagèmes s’imagineront, tels 
que des ouvrages de position simulés ainsi que cela 
aurait été fait avec succès aux mancæuvres allemandes 
pour abuser les observateurs d'un dirigeable sur les 
intentions réelles du chef. Quoi qu'il en soit, la vigi- 
lance et l'habileté des observateurs aériens éventera 
rije, à notre avis, ces diverses ruses, et comme, pour 
cider d'une bataille, il faut bien aller occuper les 
positions de l'adversaire et marcher à découvert, les 
aviateurs militaires finiront toujours par savoir ce qu'il 
était utile de connaitre. 

Pour le service de reconnaissance et d'exploration 
mikitaire leur rôle demeurera donc capital. Il sera 
mieux rempli encore lorsque les équipages d'aéroplane 
pourront, comme ceux des dirigeables, tenir en com- 
munication constante, par télégraphie sans fil, avec le 
commandement, lui transmettre les renseignements au 
fur et à mesure qu'ils seront recueillis. et même, par 
l'installation d’un poste récepteur, recevoir à chaque ins 
lant ses ordres. On sait avec quelle régularité fonction 
na le poste de T. S. F. inslallé par le colonel Ferrié 
à bord du Clément-Bayard. Le savant officier s'est dé) 
préoccupé de conférer. aux atroplanes les mêmes avan- 
tages et qu'il n'est pas douteux qu'il n'y réuss 

L'on peut même envisager déjà le deuxième asp 
de l'emploi militaire des aéroplanes : leur utilisation 
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comme arme offensive, comme engins de combat. Ceci 
n'est plus aujourd'hui un rêve lointain de romancier. 
C'est réalité de demain. Les engins aériens, comme 
l'indiquait ici le capitaine Ferber, devront d'abord lutter 
entre eux, chacun des partis en présence cherchant à 
s'assurer d'abord la maitrise de l'atmosphère, comme 
il s'efforce actuellement de réduire au silence l'artillerie 
ennemie. Quelle forme revétira cette lutte aérienne? 
Les aviateurs munis d'armes spéciales tireront-ils les 
uns sur les autres et contre des dirigeables, ou, 
comme le prévoyait Ferber, chercheront-ils à réduire 
l'ennemi aérien à l'impuissance en s'élevant plus au- 
dessus de lui et en le tenant ainsi à leur merci? On ne 
peut en décider, mais une tactique aérienne naîtra cer-- 
lainement. 

Les aéroplanes pourront aussi combattre l'ennemi 
terrestre. Sans doute, leur action limitée et localisée 
n'aura pas, sur l'ensemlle des opérations, toute J'in- 
{luence qu'on s'est plu, parfois, à lui attribuer. Mais en 
la faisant porter sur des points imporlants et bien 
choisis, elle restera redoutable. Enfin, l'effet moral pro- 
duit sur les troupes par ces insaisissables corsaires at- 
mosphériques n'est pas à négliger. 

Il sera d'autant plus grand que, pour linstant, le 
combattant terrestre parait assez impuissant à se dé- 
fendre. Les canons spéciaux essayés aux manœuvres 
auraient mis aisément les dirigeables hors de combat, 
mais ils seraient demeurés sans effet contre les aéro- 
planes, tout comme le 1eu de l'infanterie. Cet avan- 
lase à l'actif de l'aéroplane est, sans doute, assez pré- 
caire. À nouvel ennemi, nouvel adversaire, et les pro- 
orès de l'armement diminueront certainement dans une 
forte proportion l'invulnérabilité actuelle des engins vo- 
lants. Mais pour obtenir ce résultat, il n'en faudra pas 
moins étudier et construire à grand frais un matériel 
spécial et en distraire le personnel des troupes ordi- 
naires. 11 semble, du reste, que les canons spéciaux, 
s'ils peuvent réussir à abattre. par fortune, un aéro- 
plane passant à portée, ne réussiront guère à les pour- 
suivre utilement, si puissante que soit l'automobile qui 
les porte. {ls seront surtout efficaces à poste fixe pour 
interdire aux machines volantes l'accès de certaines 
zones. 

Comme on le voit, l'adaptation de laéroplane à l’art 
de la guerre se sera faite encore plus vite qu'on ne le 
pensait. On pourrait s'en attrister si l'on ne constatait 
que les guerres sont devenues proportionnellement 
moins meurtrières à mesure que l'armement se perfec- 
tionnait, et que l’on arrivait à obtenir les résultats 
recherchés au prix d'un moindre sacrifice de vies hu- 
maines. Il faut aussi le constater : cette application 
militaire hâtera les amélioralions nécessaires de l’aéro- 
plane et permettra de l'adapler plus vite à son rôle 
pacifique ei civilisateur. 
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L'OPINION D'UN OFFICIER AVIATEUR 


À la suite des manœuvres de Picardie, la plupart de 
nos confrères ont mublié des arlicles sur l'aviation mi- 
litaire. où Ctait aïfirmée comme indiscutable la néces- 
sité de doubler le pilote par un observaleur. Or. ces 
mêmes confrères, dans leurs comptes rendus des ma- 
nœuvres, nous entrelenaient des renseignements très 
intéressants fournis au général Meunier par le lieule- 
nant aviateur Bellenger. montant seul un Blériot & une 
place [tupe Circuit de PES. IL y avail là une contra- 
diction évidente. Pour la résoudre, nous nous sommes 
adressés au lieulenant Bellenger lui-même. Croyait-il, 
après avoir démontré praliquement la possibilité d'être 
à la fois observaleur el pilote, qu'il y eût intérêt à fair? 
remplir ces deux rôles par deux personnes distinctes 
ou par une seule ? Voici sa réponse très intéressante cl 
qui diffère sensiblement sur plusieurs points, de l'opi- 
nion de notre collaborateur Lagrange : 


Cher monsieur , 


A la question si précise que vous me posez : « Y a-f-il 
«“ intérêt à partager entre deux hommes les rôles d’oh- 
« servateur et de pilote, ou à les réunir dans un même 
homme * » vous me permeltrez, en bon Normand que 
je suis, de ne vous répondre ni oui, ni non. Cela 
dépend de la nature des renseignements demandées 





aux aviateurs. Il est certain, — et, comme vous me ie 
dites mon exemple l'a prouvé aux manœuvres, — qu'un 
même homine peut remplir les deux rôles à la fois 
dans un grand nombre de cas. Je ne voudrais pas af- 
firmer, je ne crois pas qu'il puisse le faire dans tous 
les cas. Mais, loutes les fois qu'un seul homme suffit, 
il est péférable, je n'hésite pas à le soutenir, de l’em- 
ployer seul. 
”. 


Pour un modèle déterminé d'appareil, le type à une 
place a plus de vitesse et de puissance disponibles 
que le type à deux places, surtout si ces deux places 
sont occupées. Il peut donc marcher contre un vent 
plus fort et mieux se défendre contre les remous. Les 
manœuvres de Picardie en fournissent de nombreux 
exemples : mon camarade Acquaviva et moi, nous MmON- 
lions deux Blériol, avec deux moteurs Gnome de même 
puissance ; mais mon appareil n'avait qu'une place, 
celui d'Acquaviva, deux. Or, dès que le vent était sen- 
sible, — et il n'a guère été autrement, — Acquaviva 
ne pouvait plus prendre de passager ; si le vent s'éle- 
vait davantage, Acquaviva ne pouvait plus sortir, mème : 
seui, alors que je pouvais encore tenir l'atmosphère. 
De même, le caporal Bregeut a été obligé, certain jour, 
de débarquer le capitaine Madiot, pour pouvoir résister 
aux remous. De même encore. le sapeur Latham pour 
le lieutenant Jost, l’'adjudant Ménard pour le lieutenant 
Sido. Et, ces jours-là, Breguet, Latham, Ménard, au- 
raient encore mieux et plus ldongtepins tenu Fair, si 
leur apparei, où ils restaient seuls, n'avait comporté 
qu'une place. 

Au point de vue purement aéronautique, il n'y a donc 
aucun doute : pour un moteur donné, plus l'appareil 
est léger, plus il est rapide (1) et mieux il tient l'air. 








x 
kx 


La supériorité de l'appareil à une place au point de 
vue aéronautique pur n'est guère contestée. Reste à 
voir le point de vue militaire, Car il ne s’agit pas seu- 
lement de voler, mais de faire œuvre utile en volant. 

Les emplois militaires actuels de l'aéroplane, jusqu'au 
jour peut-être proche des combats aériens, se ramènent 
à trois principaux 

1° Transmetre un ordre ou un renseignement à dis- 
tance (rôle d'estafette) : 

2e Chercher l'ennemi dans une région où sa pré- 
sense est soupçonnée, mais où l’on ne connait ni ses 
forces, ni son emplacement exact (exploration, recon- 
naissance de campagne) ; 

3° Préciser la situation de l'ennemi en des points où 
sa présence est connue, fournir à l'artillerie les élé- 
ments d'un tir contre des objectifs masqués (reconnais- 
sance de position, guerre de siège). 








Lx 


L'estafette doit arriver au but, le plus vite possible, 
sans s'occuper de ce qu'elle rencontre. Il faut donc à 





(1) On entend parfois dire au contraire, qu'un appa- 
reil plus lourd est forcément plus rapide. Il faut s’en- 
tendre : tout appareil a deux limites de vitesse entre 
lesquelles 11 peut voler ; en augmentant son poids, on 
déplace ces limites : la vitesse minima qui permet le 
vol, croît ; la vitesse maxima obtenue à pleine puis- 
sance, décvoit. Ces limites viennent se confondre pour 
le poids maxima que peut porter l'appareil, en vol 
horizontal. 11 n'est donc pas exact de dire qu’on aug- 
mente la vitesse d’un appareil en le chargeant : il est 
obligé d'employer plus de puissance et de dépasser sa 
vitesse minima d'avant la surcharge: muüis si, sans 
charger l'appareil, on avait demandé à son moteur la 
même puissance en réduisant l'angle d'attaque, il au- 
rait marché encore plus vite. 

L'angie :naximum sous lequel peut monter un appü- 
reil diminue quand da charge augmente. Comme les 
remous occasionnent des descentes imprévues, attei- 
gnant parfois 50 m., un appareil à faible montée ris- 
que davantage d'étre plaqué sur le sol par un remous 
soit au départ, scit en marche; s'il s'est rapproché de 
terre. 

Un appareil donné devient donc moins manœuvra- 
ble à mesure qu'on le charge. 
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l'estafette un appareil rapide, avec un excès de puis- 
sance disponible suffisant pour lutler contre les re- 
mous. Il y à par suite intérêt, pour ce service, à utiliser 
des appareils à une place. 

Les manœuvres de Picardie offrent deux cas d'esta- 
fette aérienne : !« lieutenant de Caumont, chargé par 
le général commandant le 3° corps de renseigner sur 
sa situation le chef de l’armée fictive débarquée en 
Normandie, s’est rendu à Rouen seul sur un appareil 
Sommer ; mais, n'avant que 60 kil. à l'heure de vitesse 
propre, contre ur: vent qui se maintenait au-dessus de 
40 à l'heure. il n'a pu, malgré une lutte acharnée contre 
le vent, revenir à temps pour participer à la fin des 
manœuvres. Nul doute que s'il avait eu, comane moi, 
un appareil faisant 100 à l'heure à pleine puissance, il 
ne fût revenu plus vite et avec moins de peine. 

L'autre cas d'estafelte aérienne est le raid du Clé- 
ment-Bayard, envoyé de Briot à Issy-les-Moulineaux et 
retour. Le dirigeable ayant traversée une région sup- 
posée amie, son raid en campagne, eût, sans doute, 
été accompli par une automobile. 






x 

L'emploi de l’aéroplane pour les reconnaissances obli- 
ge le ou les aviateurs à observer ce qui se passe sur le 
sol et à prendre des notes tout en continuent à diriger 
l'appareil. Pour qu'un homme puisse y suffire, il faut 
donc que la conduite de l'appareil puisse se faire 
avec la seule mair. gauche, sauf en quelques circons- 
lances exceptionnelles C’est le cas du Blériot type Cir- 
cuit de l'Est : la direction étant aux pieds, et les com- 
mandes du moteur, air; essence, gaz, avant été réglées 
au Cépart, la profondeur et le gauchissement réunis 
sur un seul organe peuvent être commandés de la seule 
main gauche, sauf dans le cas de remous ès violents, 
où l'emploi des deux mains peut s'imposer. Le pilote à 
donc la main droite libre pour écrire sur un bloc-notes 
fixé devant lui sur l'appareil. Le Farman pourrait éga- 
lement être conduit avec la seule main gauche, en pla- 
cant le levier à gauche elles commandes du moteur à 
droite. La main droite serait ainsi libre et pourrait 
écrire des notes pendant le vol sur un bloc-notes con- 
venñblement disposé. La plupart des appareils sont 
dans le même cas. 


On m'a dit qu? le fait de conduire l'appareil, lire 
la carte et reconnaître les lieux traversés, observer ce 
qui se passait à terre, et prendre des notes, constituait 
une sorte d'acrokatie, un vrai tour de force dont peu 
de pilotes seraient capables. Je ne partage pas cette 
opinion. Un officier doit être suffisamment habitué à 
lire la carle pour y trouver sans tâtonnements le point 
qu'il désire. Et la lecture de la carte,.en l'air, est heau- 
coup plus facile qu'à terre. âès qu'on en a pris l'habi- 
tude, parce qu'on voit se dessiner devant soi le terrain. 

- tel que la carte le représente, sans que des premiers 
plans insignifiants en masquent les traits caractéristi- 
ques. 

En second lieu, conduire l'appareil devient, avec un 
peu d'entraînement, une opération instinctive, pendant 
laquelle le pilote ne s'occupe plus de son aéroplane. Le 
pilote veut regarder un point : il gouverne à le voir. 
sans *'occuper ni de sa machine, ni du point exact 
qu'il surplombe. Personnellement, j'ai constaté que je 
gouvernais beaucoup plus sûrement lorsque je ne m'oc 
cupais que du but poursuivi : la préoccupation de bien 
voir les bataillons, les batteries situées dans une zone 
du terrain faisait disparaître la légère nervosité qui 
subsiste en pensant à l’appareil. J'ai fait, dans ces 
conditions, sur ur terrain coupé, des virages que je 
n'aurais sans doute pas risqués, pour m'exercer, sur 
un aérodrome. 

Le pilote conduit done les veux fixés sur le terrain. 
virant à droite ou à gauche pour mieux examiner un 
point, jetant seulement un regard de temps à autre sur 
la carte pour mettre un nom sur une localité. Les notes 
sont très sommaires. par exemple : % h. 47, lel point. 
3 batteries. Cela suffit pour aider la mémoire dans le 
compte rendu qui sera fait après l'atterrissage. Il sera. 
d'ailleurs, avantageux de rendre compte verhalement, 
en atterrissant à côté du chef qui a envoyé la recon- 
naissance. Les renseignements fournis sont ainsi plus 
complets et arriveront plus vite. 

Sans doute. l'observation faite dans ces conditions 
ne comporte ni luxe de détails, ni précision minutieuse 
dans l'emplacement des troupes reconnues. Mais en 





quoi le général commandant le 3° corps aurait-il éis 
avancé, le 16 seplembre, d'apprendre qu’une colonne 
ennemie, rencontrée à La Chaussée, en marche vers Feu- 
quières, était pourvue d'une avant-garde avec pointe, 
tête et gros, et que l’éclaireur de pointe posait la main 
sur la barrière de la voie ferrée à l'instant précis où 
J'arrivais sur lui ? 11 lui suffisait de savoir qu'une co- 
lonne d’un régiment et trois batteries entrait à La 
Chaussée à telle heure. Pour le reste, aucun oflicier 
nienore qu'un régiment se fait éclairer par une avant- 
garde. 

Une erreur de quelques centaines de mètres sur l’em- 
placement d'une colonne est sans importance; cette 
colonne n’entrera en action que plusieurs heures après; 
il suffit d’une légère variation dans sa vitesse de mar- 
che, d'une montre en avance ou en retard de quelques 
minutes pour rendre illusoire la précision de l'hecto- 
mètre où de la minute. Dès lors qu'une reconnaissance 
de campagne doit éviter tout luxe de détails, toute 
précision illusoire, un homine seul peut parfaitement 
la faire Les trois ou quatre secondes qu'il emploie à 
jeter un coup d'œil sur la carte ou le bloc-notes n'in- 
terrompent pas la continuité de l'observation. 


Mais, dès lors qu'un homme suffit, il y a intérêt à 
ce qu'il soit seul. D'abord, comme je l'ai dit, l'apparei 
n'en tiendra que mieux l'air. Ensuite, l'unité 4e volonté 
sera parfaite à bord. C'est là, en effet, le gros écuail 
de la duaïité. Toute indécision est fatale à un aér9- 
plane. Et la première qualité que demande un pilote à 
son observateur est de ne s’'émouvoir de rien, de ne 
pas dire un mot, ne pas faire un geste, quoi qu'il ar- 
rive. Mon camarade Sido est, à cet égard, le type de 
l'observateur idéal, et se trouve, en conséquence, fart 
apprécié des pilotes. 

Mais il peut être nécessaire à un aéroplane de chan- 
ger de route en cours de reconnaissance. J'ai quitté 
deux fois, le 16 septembre, l'ilinéraire prévu, unie fois 
entre Feuquières et Granvilliers pour reconnaitre, vers 
La Chaussée et Sarnois, une colonne aperçue sir ma 
gauche ; une fois à Hétomesnil, pour longer sur 6 Ki:0- 
mètres jusqu'à sa queue une colonne dont !a tête en- 
trait à Hétomesnil venant du Nord. J'étais £eul. Je 
n'ai donc eu qu'à le vouloir pour changer de route. Si, 
observateur, j'avais été conduit par un pilote, il eut 
peut-être été difificike d'expliquer à celui-ci ce que je 
désirais. à cause du bruit du moteur. En tout Cas, :a 
décision eût été moins nette, moins rapide. 

Le 18 septembre, le cas est encore plus typique : je 
suis parti, à ma première reconnaisance, sans Hs :éraire 
défini, pour chercher les réserves de l'ennemi; jai eu 
la chance de trouver de suite sa division de cavalerie, 
et j'ai alors cherché la division amie, seule à riéme 
d'utiliser un renseignement. Comment aurais-ie fait 
nettement comprendre à un pilote mes uésirs, alors 
que je virais à droite ou à gauche sur de vagues im- 
pressions ? D’autres fois. ayant mal vu un paint à 
cause de l'éclairage, j'ai fait demi-tour pour l'inspecter 
sous un jœuw plus favorable: croit-on que là dualité 
du pilote et de l'observateur eût permis celte rcamœu- 
vre ? D'ailleurs, il est arrivé qu'un observateur i1er- 
vienne pour faire changer la route par le pilote ; il en 
est résulté un bris d'appareil. Le pilote était des reil- 
leurs, l'observateur aussi. Mais rien ne rempiace ‘u- 
nité de volonté. 

Donc toutes les fois qu'un homme peut suffire, nrieux 
vaut l'envoyer seul. Et si on veut en envoyer deux, 
mieux vaul les emplover isolément. Leurs observations 
se compléteront et se contrôleront l'une l'autre, au 
grand avantage du commancement. 





x 

Dans la guerre de siège, dans l'attaque d’une position 
retranchée, le cas est assez différent. Là, l'ennemi 
est reconnu ; on sait où le trouver. La reconnaissance 
a pour but de fournir des données précises, de régler 
uo dir. Un tir qui comporterait une erreur de 50 ,n. en 
direction n'aurait aucune efficacité. En outre, lobjec- 
tif est. en général, fortement défilé. L'observaiion doil 
être voisine de la verticale, et sera généralement pho- 
tosraphique. Or. le pilote ne peut observer qi'eXCep- 
tionnellement suivant la verticale, même lorsque l'ap- 
pareil dégage ses vues dans celte direction ; Dar ils- 
linct, le pilote regarde vers l'avant, Jà où il va, ei ne 
jette en arrière ou sur le côlé que de brefs 12£ards. 

Le relèvement d’un ouvrage dans la guerre ile sièce 








450 l’'Aérophile 


comporle une précision dans la délermination de l’em- 
placement, un luxe de détails dans la description, qui 
he peuvent non plus s'acommoder d'une nole rapide. 
Si le pilote peut écrire deux lignes, il ne peut en écrire 
vinot. Cela exicerait un temps pendant lequel il .urail 
parcouru dü chemin et perdu sa route. Dans ce cas, 
l'observateur est donc indispensable. 

Cette nécessité d'emmener un observaleur dans ia 
guerre de siège a pour corollaire l'emploi d'appareils 
moins rapides et moins aptes à tenir le vent. Or, ici, 
la lenteur a l'avantage de faciliter l'observation qui 
doit être détaillée et a peu d'inconvénients, la recon- 
naissance se faisant à courte portée. L'aptitude moin- 
dre à tenir le vent pourra retarder l'instant de la re- 
connaissance, mais le temps a moins de prix dans les 
opérations compassées d'un siège que dans les mou- 
vements rapides d'armées en rase Campagne. 

La conclusion à laquelle j'aboutis donc est qu'il 
n'existera pas un trpe unique d'appareil militaire. 
mais des tvpes différents suivant le but poursuivi, et 
appropriés à ces buts. 

Je ne nrarrête donc ni au pilote seul à bord, ni à 
la dualité pilote-observaleur, mais je vous réponds 
« Quelle tâche lemandez-vous à l'aéroplane ? Si un 
homme suffit, n'en mettez qu'un S'il en faut deux, 
meltez-en deux. Le jour où il en faudra cent, mettez- 
les encore. » 








G. BELLENGER 


LES JOURNÉES TRAGIQUES DE L'AVIATION 
Chute mortelle d'Edmond Poillot 
Notre excellent et infortuné camarade, Edmond Poil- 


lot, a fait en aéroplane une chute mortelle dans les 
circonstances suivantes 





Edmond Poillot 


Devenu chef pilote de l'école du biplan Savary, à 
l'aérodrome de Chartres, Edmond Poillot excursionnait 


quotidiennement sur la campagne en emmenant suc- 
cessivement ses élèves. 

Le dimanche 25 septembre, effectuant son sixième vol 
de la journée, il s’éleva à 9 h. 40 en compagnie de M. 
Gérard Partiot. Evoluant à 36 m. de haut, il contournait 
les faubourgs de Chartres, lorsqu'il chercha à virer 
pour éviter un hoqueteau. Deux chasseurs déclarent 
qu'à ce moment. ils virent l'aéroplane piquer du nez, 
faire une culbule presque complète, puis s'effondrer 
sur le sol. 

De l'aérodrome, où l'on avait vu l'accident, on accou- 
rut. Le malheureux pilote gisait évanoui sous les débris 
des ailes. I expira quelques minutes plus tard sans 
avoir repris Connaissance, succombant à une fracture 
du crâne et à une rupture de la colonne vertébrale. 

Le passager, M. Partiot, portait une profonde cou- 
pure au visage et avait l'épaule luxée, mais il sera com- 
plèétement remis dans quelques jours. 

Edmond Poillot, si tragiquement disparu, était né à 
Paris le 2$ janvier 188$. Ses études classiques terminées, 
il voyage deux ans en Europe. 

Puis, il débute à L'Aulo, dans le jourmalisme sportif 
dont il était à cette époque, le plus jeune représen- 
tant. Il y était fort bien préparé par sa connaissance 
pratique de presque tous les sports. Bon cavalier, fleu- 
rettiste entrainé, il avait fait aussi de l'aviron, du 
tennis, du patinage ; il était surtout excellent boxeur et 
représenta plusieurs fois la France dans des compéti- 
tions internationales de boxeurs amateurs. Mais les 
sports mécaniques l’attiraient et, après s'êlre occupe 
de yachting automobile, il se voyait confier la rubrique 
aéronautique de L'Auto. I collaborait aussi à La Vie 
au Grand Air et à l'Aérophile. 

Une courte envolée en qualité de passager avec Blé- 
riot, le décida à devenir aviateur à son tour. Il fit 
très rapidement, en septembre 1909, son apprentissage 
à Mourmelon, sur un biplan Voisin, effectua une sé- 
rie d'expériences publiques en Espagne, prit son brevei 
de pilote aviateur et devenait récemment chef pilote à 
l'aérodrome de Chartres. 

Energique, adrait, audacieux, notre regretté confrère 
n'avait pas encore eu l'occasion de mettre en relief 
toutes ses qualités d’aviateur ; mais, les difficultés du 
début enfin vaincues, il voyait s'ouvrir devant lui une 
belle carrière, et, récemment encore, il nous parlait de 
ses projets, du coup d'éclat par lequel il souhaitait se 
distinguer, Il disparait au moment même où il allait 
réaliser son rêve, mort pour l'aviation qu'il avait bien 
servie par la plume et par les actes. 
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Formulaire pour la construction des aéroplanes. 
— Un volume de poche. — Prix 3 francs. — Librairie 
Aéronautique, 32, rue Madame, Paris. 

Ce formulaire qui vient de paraître se différencie des 
ouvrages similaires par ce fait que tout ce qui ne tendait 
qu'au remplissage a été soigneusement évité. 

Divisé en cinq grands chapitres : Résistance de l'air, 
Dynamique de l’'aéroplane, Propulseurs aériens, Mo- 
teurs, Résistance des pièces d'un aéroplane, cet ouvrage 
donne sous un format commode l'exposé succinct de 
toutes les formules et méthodes de calcul ce qui per- 
mettra à chacun d'avoir toujours sous la main un ré- 
sumé parfait de l’état actuel de la science aéronautiane. 








L'Annuaire de l'Aéronautique. — Nos excellents 
confrères Paul Sencier et Ch.-A. Bertrand vont faire 
paraitre dans quelques jours un ouvrage indispensa- 
ble à toutes les personnes qui s'intéressent à l’'aéronau- 
tique. 

HN s'agit de L'Annuaire de l'Aéronaulique, qui Con- 
tient : 1° un résumé de l’histoire générale de l'aéros- 
tation ballons. dirigeables, aéronlanes : 2° Ja liste 
par ordre alphabétique des personnalités s'occupant 
d'asrostalion, avec les renseignemen's les concernant, 

* une Encvelopédie de la science aéronautique. 

Pour celte partie technique, nos confrères ont fait 
appel à la collahoration de l'ingénieur Louis Beutier. 

En tête de cet annuaire se trouvent des lettres-pré- 
faces de MM. L. Blériot. Chauvière, Esnault-Pellerie, 
Godard, Imbrecq et de La Vauix. 

On peut souscrire, dès maintenant. à l'Annuaire Aé- 
ronaulique, fort volume de près de 500 p , élégam- 
ment relié, en s'adressant aux directeurs, 17, rue Jou- 
Lert. Prix : 15 francs. 
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DIRIGEABLES de GUERRE et de SPORT 


Ces mieux équilibrés, les plus stables, les plus rapides 


AÉROPLANES, BALLONS DE SPORT 
PARCS MILITAIRES, GENÉRATEURS A GAZ 
ASCENSIONS LIBRES 
HÉLICES, TISSUS 
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A travers les Meetings 


Le Meeting de Bordeaux 


LA GRANDE SEMAINE DE BORDEAUX. — La Grande 
Semaine de Bordeaux, organisée par la Compagnie Aé- 
rienne du Sud-Ouest et la Compagnie Aérienne, sous 
la direction sportive de l'Aéro-Club de France, avec le 
concours de l'Aéro-Club du Sud-Ouest, a commencé le 
11 septembre et s'est terminée le 18. Voici la liste des 
engagés : Latham (Antoinelte-l), Ruchonnet (Antoinel- 
te-Il), Thomas (Antoinelte-I1l), De Mumm (Antoinelle- 
IV), Kuller (Antoinette-V), Leblanc (Blériot), Mollien (Blé- 
riot-11), Aubrun {Blériot-1ll), Morane (Blériot-1V), Simon 
(Blériot-V), Tyck (Blériol-VI), Audemars (Cl.-Bayard-l), 
Audemars (Clément-Bayard-H), Legagneux ({.-Farman- 
D), Martinet (H.-Farman-H), Jullerot (4.-Farman-IH), Van 
den Born {{.-Farman-IV), F. Parent (Poulain-Orange), 
Rigal (Sommer-l), Bielovucic (Voisin-l), E. Paul (Voi- 
sin-1l), Brégi (Voisin-Il). 

Ce meeting a obtenu un réel succès : il faut en féli- 
citer les organisateurs et particulièrement la Compa- 
gnie Aérienne, qui assure également l’organisation ma- 
lérielle du meeting de Milan. 

De vifs remerciements sont dûs également à M. Ver- 
lac, président du Comité d'organisation local, brillant 
aviateur lui-même. Ce généreux sportsman n'avait pas 
hésité à garantir personnellement une large partie des 
frais de l’entreprise, et s'est prodigué de la façon la 
plus compétente et la plus courtoise pendant toute la 
durée de la réunion. 5 

Voici le compte rendu résumé : 

PREMIERE JGURNEE (11 SEPTEMBRE). — Dès l'ou- 
verture du meeting, Bielovucic, Rigal et Brégi, sur 
leurs biplans, prennent leur essor. Rigal atterrit quel- 
ques instants après : Brégi l’imite, au bout d'un quart 
d'heure. A 11 h. 20, Thomas part sur Antoinelle, suivi 
par Martinet et par Simon, sur Blériot, et accomplit 
un magnifique vol de 1 h. 55 ; Bielovucic, Kuller sur 
monoplan Antoinelle, Parent sur Poulain-Orange, s'élè- 
vent, ou continuent. Bielovucic atterrit après 2 h. 31 
m. 11 s. 4/5, couvrant 160 kilomètres. 

Le prix de la hauteur a été chèrement disputé enlre 
les concurrents. Finalement, Bielovucic se classe pre- 
mier pour le prix de premier. départ ; Morane a les 
premiers prix de hauteur (1.200 mètres), de vitesse 
(10 kilom. en 6 m. 36 s.) ; Morane remporte le prix de 
la totalisation des hauteurs (3.930 mètres). Thomas a 
le premier prix de la plus grande dislance en un vol 
(162 kilom. 500 m. en 2 h. 17 m.) et celui de la tota- 
lisation des distances (292 kilom. 500 m.). 


DEUXIEME JOURNEE (12 SEPTEMBRE): — La 
deuxième journée s’est déroulée par un soleil radieux, 
devant un public nombreux et enthousiasmé. Les avia- 
-teurs militaires, les lieutenants Cammerman, Féquant, 
Rémy, le lieutenant de vaisseau Byasson, arrivent et 
procèdent au montage de leurs appareils. On apprend 
que Tyck, qui avait disparu dans la première journée, 
a atterri à 7? kilomètres de l'aérodrome de Beau-Désert. 
Audemars, sur Demoiselle Clément-Bayard, quitte le 
premier le sol ;: Thomas, Kuller, Simon, Martinet. Bré- 
gi, Bielovucic partent ensuite. Parent s'élève sur Pou- 
lain-Orang >. 

Neuf concurrents se disputèrent la première épreuve 
du prix de la vitesse. Ruchonnet brise son monoplan. 
Thomas, Kuller, Simon, Bielovucic, Audemars, exécu- 
tent des vols intéressants. Morane monte à 990 mètres 
et gagne le prix de la hauteur, remportant, en outre, 
celui de la vitesse. Thomas est premier pour la tota- 
lisation des distances et pour la plus grande distance 
en un vol ; Audemars s’adjuge le prix du premier 
départ. 

TROISIÈME JOURNEE (13 SEPTEMBRE). — Cinq 
concurrents étaient prêts pour le prix du premier dé- 
part Audemars, Parent, Martinet. Gibert, de Mumm. 
Ces Audemars, sur Demoiselle Clément-Bayard, qui 
l'emporte, effectuant 12 kilomètres en 9 min. 45 s. La 
journée fut réellement intéressante, neuf aéroplanes 
étaient en piste Kuller, Parent, Bielovuric, Ruchonnet, 
Aubrun, Jullerot, rivalisent entre eux. Kuller, sur mo- 
noplan Antoinette, accomplit des vols intéressants. Bie- 
lovucice couvre 125 kilomètres en 2 h. 2 m. 38 s. et Kul- 
ler, 105 kilom. en 1 h. 38 m. 8 s. 4/5. Se disputant le 
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prix de la hauteur, Morane monte à 1.480 mètres el 
‘Fyck à 1.400 mètres. Morane gagne le prix de la hau- 
teur, celui de la vitesse, le prix de la totalisation des 
hauteurs Thomas celui de la totalisation des dis- 
tances ; Bielovucic celui de la plus grande distance en 
un vol. 

QUATRIEME JOURNEE {14 SEPTEMBRE). — Pour le 
prix du premier départ, trois biplans, trois monoplans 
et la Demoiselle Clément-Bayard, entrent en ligne. C'est 
Audemars qui gagne le prix (10 kilom. en S m. 1/5 et 
22 kilom. en 1S m. 1 s. 1/5). Brégi, Parent, Gibert, Tho- 
nas, Ernest Paul avaient pris leur vol également. 

Van den Born emmène deux officiers du 6° génie; 
Lesagneux se révèle bon pilote du Blériot ; Simon, Bie- 
lovucic, Brégi, Aubrun, Kuller, Thomas, exécutent des 
vols intéressants. Aubrun (25 kilom.) et Legagneux se 
classent dans le repêchage du prix de vitesse. Kuller 
et Thomas se hvrent un duel impressionnant pour la 
tolalisation des distances. 

Quelques accidents à signaler : le biplan Poulain- 
Orange de Parent bute contre un monticule. De Mumm, 
Audemars, Mollien, cassent du bois, mais les aviateurs 
sont indemnes. 

La partie la plus intéressante de la journée a été 
la Course Bordeaux-Arcachon. À 3 h. 47, Morane 
prend le premier le départ ; à 4 h. 14, il vire au-dessus 
du Grand Hôtel d'Arcachon, puis revient atterrir au 
point de départ ; il avait mis 31 minutes pour le retour, 
59 minutes aller et retour pour 88 kilometres. Lega- 
eneux, sur Blériol, partit quelques instants après Mo- 
rane, suivi de Tyck et du lieutenant Rémy, sur l'ur- 
man ; mais, se trompant dans la direction, il revient 
atterrir. Tyck et le lieutenant Remy, gêénés par la 
brume, durent aussi rebrousser chemin. 

Pour clôturer la journée, Simon vole 280 kilomè- 
tres en 3 h. 56 m. 36 s. Aubrun, Muller, Thomas se 
signalent par des vols superbes. 

CINQUIEME JOURNEE (5 SEPTEMBRE). — Aude- 
mars et Gilbert avant pris leur départ trop lôt, Kuller 
s'’assura le prix du premier départ (10 kilomèlres en 








10 m. 8 s. 3/5). On dispute ensuite le Grand Prix de la 
vitesse, sur 25 kilomètres, pour une demi-finale déci- 
sive avant lé classement délinitif. Morane, (sur Blériol, 
25 kilom. en 15 m. 50 s.), Aubrun (sur Blériol, en 16 m. 
46 s. 3/5), Simon (sur Blériol, en 17 m. 36 s. 4/5), sont 
qualifiés pour la finale. Malgré le vent el la poussière, 
les concurrents entrent en piste, à 5 h., pour le prix 
de la hauteur. À ce moment, de nombreux aéroplanes 
sont en piste. Morane et Legagneux luttent entre eux. 
Morane atteint 1.950 mètres de-hauteur, Tvck 1.370 m., 
Legagneux 1.330 m.; Brégi, 900. m. et Gilbert 800 m. 

SIXIÈME JOURNEE (16 SEPTEMBRE. — Journée in- 
téressante. Six concurrents étaient prêts pour le prix du 
premier départ ; Martinet fail le meilleur temps : 10 k. 
en 10 m. 3 s. 1/5 et gagne le prix. Ernest Paul est 
second, accomplissant les 10 kil. en 10 m. 42 s. 2/5. 

A midi 41 m. 34 s. 3/5 Aubrun part, après avoir 
annoncé son intention de conquérir la Coupe Mi- 
chelin. Au bout de 2 heures Aubrun réalise 167 kil. 
500, battant l’ancien record d’Olieslagers, de 157 
kil.: il continue à voler; les 3 heures sont couvertes 
avec 252 kil. 500; 315 kilomètres sont atteints 
à 4 h. 25 m. 31 s. 2/5 et l’aviateur atterrit au 
pylone n° 4, avec un parcours de 317 kilom. en 
3 h. 15 m. 30 s. 

L'aprèsmmidi ne le céda en rien à la matinée. Les 
lieutenants Rémy, Féquant, Chevreau, Camerman, le 
lieutenant de vaisseau Byasson volent, pour le prix des 
passagers. Le lieutenant Byasson, sur Farman, arrive 
premier (100 kil en 1 h. 30 5m. 2% s.) ; le lieutenant Fé- 
quant est second (92 kil. 500 en 1 h. 47 m. 5% s. 1/5); 
le troisième est Camerman (90 kil. en 1 h. 26 m. 17 5.) ; 
le quatrième est le lieutenant Rémy (% kil. en 40 m. 
15 s. 1/5). Tous ces officiers pilotaient des Farman. 

A la fin de la journée, onze appareils étaient en pisle. 
La lutte pour la hauteur commença Morane dans 
un premier vol &tteint 550 m. et 1.500 m. dans un 
second ; la veille, il avait atteint 1.950 m. Legagneux 
remporte le prix quotidien de la hauteur, sur Blériot, 
Morane, celui de la vitesse (10 kil. en 6 m. 23 5. 4/5). 
et Aubrun ceux de la plus grande distance en un vol 
et de la totalisation des distances. x 

Aubrun est détenteur de la Coupe Michelin. Si- 
mon en avait été détenteur dans la quatrième journée. 
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SEPTIEME JOURNEE (17 SEPTEMBRE! — Kuller 
remporte encore, cette fois, le prix üu premier départ 
(10 kil. en 8 m. 36 s. 4/5 Martinet arrive second. A 
11 h. 30 ont lieu jies éliminatoires pour le prix des ofli- 
ciers. Le lieutenant Rémy se classe premier (les 10 kil. 
en 10 m. 56 s.), le lieutenant Chevreau (10 kil. en 11 m. 
2% s. 1/5) est second. Le lieutenant Camerman dut at- 
lerrir. À 3 heures commence le cross-country Beäu- 
Ne vue Pts Bastlide-Beau-Désert. Mo- 
rane s'envole à 3 h. 10 : à 3 h. 21, il évoluait au-dessus 
de Royan : il passait à 3 di »0 à Libourne et rentrait à 
l'aérodrome à 4 h. 9 m. 45 s. 2/5, avant effectué le par- 
cours en 59 minutes. d partit à 3 h..23 m: 25:s., 
passa à MAnE à 3 h. 41, puis se dirigea sur Libourne 
el vers le Bec d'Ambès, allant au devant du Président de 
la République qui remontait la Garonne. sur le Dunois. 
L'avialeur filait ensuite sur Libourne, virait, à 4 h. 15, 
el allerrissait, à 4 h. 49, à Beau-Désert, Martinet, parti 
à 3 h. 20, dut abandonner la course, gêné DES les remous. 

Legagneux est premier pour la hauteur (1.240 mètres) : 
Le pour la vilesse (10 kil. en 6 m. 28 s. 4/5) ; Thomas 
pour la lotalisation des distances 


DERNIERE. JOURNEE (18 SEPTEMBRE). — La der- 
nière journée du aneeting fut triomphale. Le Président 
de 14 République arriva à l'aérodrome à 4 h. 30. M. Fal- 
lières, ayant à ses côtés MM. Dupuy, ministre du Coni- 
merce, Barthou, ministre de la Justice, Millerand, mi- 
nistre des Travaux publics, Boué de Lapeyrère, mi- 
nistre de la Marine ; Monis, sénateur de la Gironde, ete. 
est recu par M. Léon Barthou, vice-président de l’2 Aéro- 
Club de France, par M. Verlac, président du Comité 
d'organisation local, et par un Srand nombre de per- 
sonaalités de Bordeaux et de la Gironde. Audémars, 
sur Demoiselle Clément-Bauard s'adjuge le prix du pre- 
mier départ, Le lieutenant Rémy enlève la finale du prix 
de vitesse, 25 kil. en 25 m. 52 s. 4/5, tandis que lé lieute- 
nant Chevreau parcourt là même distance en 27 m 
18 S. 4/5 
Voici les résullals du prix de vitesse : 1. Morane (25 kil. 
ce 16 m. 2 s. 4/5) ; Aubrun (en 16 m.47 s: 4/5). 

Pendant toute cetie journée Morane réalisa un grand 
nombre de records. À 2 h. 30, il se mit à tourner à une 
irès grandé vitesse. Les 60 kilomètres sont parcourus en 
.32 s. 2/9 : le record d'Olieslagers est battu. 

Morane arriva à 70 kil. en 46 m. 19 s. 1/8 (record 
Olieslaegers : 47 m. 45 s. 1/5) ; puis 80 kil. en 53 m. 55. 
tecord Olieslaegers : 54 m. 44 s. 3/5): 

Enfin, Morane, double le can des, 90 kil. en 59 m. 
522502 (Le record dOhednerte était de 1 h. 1 m. 
233s1) Il s'attribue ainsi le record de l'heure avec 
90 kil. (ancien record Olieslaegers : S7 kil). 

Morane atteignit 100 ne en 1 h. 6 m. 39 $. 4/5 (ancien 

record Olieslaegers : 1 h. 8 m.), et s'arrêta à 122 kil. 500, 
chronométrés en 1 h. 22 m. 53 s. 1/5. 

Latham, arrivé le matin, exécule de: jolis vols sur An- 
toinetle. Jallerot et le lieutenant Girard sont victimes d2 
deux accidents peu graves. 

LE CLASSEMENT GENERAL. 
général du meeling : 


































— Voici le classement 


Grand Prix du Président de la République : Blé- 
riot (pour le record de Morane). 

Prix de la plus grande distance en un vol (10.000 
et 5.000 francs). — 1. Aubrun (Blériot), 315 kil. ; 2. Si- 
mon (Blériol), 280 kil. 


Prix des passagers (5.000 francs). — 
(Voisin), 60 kil. en 1 h. 2 m. 1 s. 3/5. 

Coupe Michelin (20.000 francs et un objet d'art). 
— 1. Aubrun (Blériot), 317 kil. 


Grand prix de la hauteur {0.000 et 5.000 fr.): — 

Morane (Blériol), 2.100 mètres : ?. Legagneux (Blériol), 
1.520 mètres. 

Grand prix de la totalisation de hauteur (12.000, 
8.000, 6.000, 5.000 et 4.000 francs). — 1. Mo- 
rane (Blériot), 18.930 mètres ;: 2. Legagneux (Blériol), 
14.902 mètres ; 3. Tvck {Blériols, 10.665 mètres : 4 .Brégi 
Voisin), 9.085 mètres ; 5. Gibert (Blériot), 6:710 mètres. 

Prix du Cross-Country (6.000 francs). — Morane 
(Blériot). 

Prix des officiers (7.000, 3.000, 1.000 et 
1.000 francs), — 1. Rémy (H.-Farman), 110 kil., en 2 h. 
8 m. 24 s.: 2 Féquant (H.-Farman); 3. Chevreau 
(Wrighl) ; 4. Bvasson (M.-Farman) 


Prix de la vitesse 6.000 et 4.000 francs). — 1. 


1. Bielovucic 






Morane (Blériol), 25 kil. en 16 m. ? s. 4/5; 2. Aubrun (Blé- 
riol), 25 kil. en 16 m. 47 s. 4/5. 

Grand prix de totalisation des distances (15.000, 
7:000, 4.000, 2.000, 1.000, et 1.000 francs). — 
1. Thomas, ARS Antoinelle, moteur Antoinette, 
hélice Normale, 2.100 kil. ; 2. Kuller, monoplan Anltoi- 
nette, moteur Antloinetle, hélice Normale, 1.750 kil. ; 
3. Simon, monoplan Blériot, moteur Gnôüme, magnélo 
Bosch, hélice Chauvière, 1. [65 kilomètres ; 4. Aubrun 
(Blériol\, 932 kil. 500 ; 5. 3ielovucic (Voisin), S50 Kkilo- 
mètres ; 6. Morane ( Blér )l), 470 kil.: 7, Martinet (H.-Far- 
Inan), 380 kil. 500 ; 8. Ba gi (Voisin), 292 kil. 500 : 9. Aude- 
mars (Demoiselle Clément- Bayard), 268 kil. ; 10. Ruchon- 
net (Anloinelte), 252 kil. 500; 11. Parent (Poulain- 
Orange), 195, kil. ; 12. Legagneux (Blériot), 70 kil. ; 13. 
Van den Born (H.-Farman), 55 kil. ; 14. Paul (Voisin), 
50 kil. ; 15. De Mumm (Antoinelle), 40 kil. ; 16. Mollien 
(Blériol), 37 kil. 500 ; 17. Latham (Antoinette), 22 kil. 500 ; 
18. Gibert (Blériol), 20 kil. ; 19. Jullerot (H.-Farman), 5 kil. 


Ce que les aviateurs ont gagné. — Voici ce que 
les aviateurs ont gagné au meeling de Bordeaux : 

Morane  (Blériot), 52.000 fr.; Aubrun  (Blériol), 
17.000 fr. (plus la coupe Michelin : 20.000 fr. et un objet 
d'art; prix à atlribuer au 31 décembre) ; Thomas (Anloi- 
nelle), 22.000 fr. ; Legagneux {Blériol), 14.500 fr. ; Simon 
(Blériol), 9.500 fr. : Kuller (Antoinette), S.300 fr. : Tyck 
{Blériol), 8.000 [r.; Bielovucic (Voisin), 6.800 fr. ; Bré gi 
(Voisin), 4.400 fr. : Gibert {Blériol), 3.000 fr. ; Audemars 
(Demoiselle Clément-Bayard), 1.200 fr. : Martinet (H.-Far- 
man), 900 fr. ; Ernest Paul (Voisin), 200 fr. ; Parent (Pou- 
lain-Orange), 200 fr. 





















(IL.-Farman), 
L' Chevreau 
1.000 fr. 

s, réparti entre les 


Aviateurs militaires. — [' Rémy 
7.009 fr.; L' Féquant {H.-Farman), 3.006 fr.: 
(Wright), 1.000 fr.: LL! Bvasson (M.-Farman). 

C'est donc un total de 160.000 franc 
avialeurs tant civils que militaires. 

LE PRIX DU PRÉSIDENT DE LA RÉPURLIQUE.— M. Fai- 
lières, Président de la République, afin d'encourager lin- 





L'Essor, objet d'art constituant le Prix du Président de la 
République, gagné au Meeting de Bordeaux par Léon 
Morane. (Œuvre de M. André Falize). 


dustrie francaise, dans les magnifiques et rapides efforts 
qu'elle tente sans relàche en matière d'aviation, a fondé 
le prix dont nous parlons plus haut et que nous avons 
annoncé dans l’Aérophile du 15 septembre. 

D'après le règlement de l'Aéro-Club de France, et se- 
lon le désir du Président de la République, ce prix ne 
pouvait être attribué « qu'à une maison française, ayant 
son siège social en France ». Les aéroplanes, prenant 
part à la lutle pour les prix quotidiens de vitesse, de 
hauteur et de la plus grande distance sans escale, furent 
classés selon l'odre de mérite des pilotes. Le construc- 
teur, dont le pilote réaliserait le minimum de points 
par l'addition de ses trois places, devait être gagnant 
du prix. 

Le prix national de M. Fallières consiste en un magni- 
fique objet d'art l'Essor, de l’orfèvre Falize, en bronze 
et en argent, sur socle de marbre, mesurant près d’un 
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Le Carburateur “ZENITH” 


fonctionne à toutes les alti‘udes 
SANS MODIFICATION DU RÉGLAGE 


Il est employé par la plupart des aviateurs 





LYON Usines et siège social : 
55, Chemin Feuillat (Monplaisir). 






PARIS Bureaux : 2, rue Denis-Poisson 
50 bis, avenue de la Grande-Armée. 











Ajudication Etude BLANCHET, notaire, 11, rue de Beaujolais, 
3 Octobre 1910, à 2 h., en 2 lots, d'un Fonds de Commerce, 
de Fabrca ion «t Vente 


D'AÉROPLANES 
Système Saulnier 


RÉPARATIONS et ESSAIS d'AÉROPLANES 


sis à COURBEVOIE (Seine), rne de l'Industrie, 57 à 61. 
1er lot. — MISE A PRIX : 25 000 fr. Consignation: 5.000 fr. 
en plus les constructions pour 10.000 fr. et à dire d'expert des 
marchandises. 

2% Jot : INSTALLATION pour les essa's et répara- 
tion d’'Aéroplanes, sise à Louvercy (Marne). route de Bouy 
à Mourmelon-le-Grand. MISE A PRIX : 4.000 francs, Consi- 
gnation : 2.500 fr., en plus les constructions pour 6.000 fr. et mar- 
chandises à dire d'experts. Jouissance immediate des 2 lots. 

S’adresser à M. BOURGEOIS, administrateur, 66, rue de Rivoli 
et à M° BLANCHET, notaire. 





TOUS LES TOURISTES 
TOUS LES <PORTSMEN 


doivent être membres de 


l'Union Vélocipédique de France 


Siège Social : Paris 6, boul. des Italiens 
Cotisation annuelle : 6 francs 










La carte délivrée aux Membres individuels de 
l'U. V. F. assure le passage aux douanes anglaises, |£ 
belges, allemandes, suisses et Italiennes. 











L'ANNUAIRE remisgratuitementehaqueannée 
eontient pour plus de soixante franes de primes. 

















Les AscenSions en ballon libre 
Guide de l’Aéronauüte-Pilote, 


par le Commandant Paul RENARD 


Ouvrage publié sous les auspices de l'Aérophile 








LS 


Un volume in-8 (1812) de 228 pages, avec 64 
figures. Broché : 4 fr.; Cartonné : 5 fr. 50. 


A l’Aérophile, 35, rue François-1®, à 
Paris, et chez Dunod et Pinat, éditeurs, 








TOUT LE MONDE DOIT LIRE 
le nouvel Ouvrage de Victor TATIN 


THÉORIE & PRATIQUE DE L'AVIATION 


Publié sous les auspices de l'AÉROPHILE 


S3S, Rue Framçois-1', — PARIS 





Prix : 6 franes 


DUNOD & PINAT, Editeurs 
41-49, Quai des Grands-Augustins, Paris 


47-49, Quai des Grands-Auqgustins, Paris. 


a 
Notre Flotte Aérienne 



























par Wilfrid de FONVISLLE et Georges BESANÇON 


Un vol. illustré petit in-8, cartonnage percaline 


Prix: 6 fr, 50 


En vente à l AÉROPHILE 
85, rue François-ler, 35, PARIS 
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5 GRÉGOIRE 


la seule capable de résister au dur service des champs d'aviation 
demandez leur avis à ceux qui en possèdent une : 


MM. LATHAM, PAULHAN, GRAHAME WHITE, MORANE, LEGAGNEUX, EFIMOFF, MARTINET, OLIESLAGERS, CHAVEZ, 
WAGNER, FREY, BRÉGUET, GARNIER, BUSSON, NOEL, TAURIN. J. DE LESSEPS,. AUBRUN, RIGAL, BATHIAT, 
HANRIOT, MARTIT, DREXEL, DUFOUR, BRÉGI, DE NABAT, DE LAILHACAR, BRANDEL, TABUTEAU, BARA, ZENS, 
GARROS, BARNAVON, etc. 


Société anonyme des AUTOMOBILES GRÉGOIRE, 5, Route de la Révolte, NEUILLY 





PT TENUE) 


: 201 Ke EL . & ee 


25, Rue Brunel, PARIS 


BLERIOT & SOMMER 


Livraison immédiate 





TÉL. .531-29 













x  FABRICSTION ET QUALITÉ 

INIMITABLES 111 
4 

TENDEURS + BOULONS À OEIL 


Ml goucons et pièces diverses DÉCOLLETÉES 
pour l'AVIATION 


Alphonse BINET & C° 


6, Rue de Jarente — PARIS (4° arrond') 
(Catalogue sur demande.}) TÉLÉPHONE : 4003-04. ADRESSE TÉLÉGRAPHIQUE : TENIBALPH-PARIS 
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mètre de haut et un mètre cinquante centimètres d’en- 
vergure. 

L'artiste, d'une façon heureuse et magistrale, a, pour 
perscnnifier l’idée du vol, choisi le vautour auricou, at- 
teisnant les plus grandes allitudes et l'a représenté au 
moment où il s’'élance des cimes, ne les trouvant pas 
assez élevées pour lui; dans la splendeur du matin, le 
vautour s'apprête à conquérir l’espace et l'infini. Il à 
hâte de s'éloigner de la terre, d'abandonner le roc pour 
monter et planer dans l'air. On ne pouvait rendre avec 
plus de force et de nettelé cette conception de l'aviation 
qui, avec de Ia matière, avec du bois, de la toile, de 
l'acier, animés par le génie et les inventions de l'homme, 
a créé une vie nouvelle, donnant le mouvement aux 
choses inertes. 

Pétrir un bloc, informe à sa base, puis imposer à 
celle masse, indécise au début, une direction, la vêtir 
d'un souffle d'existence et de l’action d'un geste, en 
faire naître ce roi de l’espace : l'oiseau, dont l'homme 
s’est inspiré pour résoudre, après tant de recherches, le 
problème que, au temps si lointain des légendes, Icare, 
posa le premier! Aïjnsi peut se résumer l'Essor de 
M. Falize. Le maître orfèvre a admirablement réussi, 
inspiré non seulement par son talent d'artiste, mais 
aussi par sa foi profonde dans l'avenir de l'aviation, 
qu'il encouragea, l’un des premiers. 

Le prix du Président de la République a été gagné, 
grâce aux superbes performances de Morane, par la 
maison Blériot et couronne ainsi une série de succès 
réellement exceptionnels. 

J.-M. SIMON. 


LES DIRIGEABLES 


Les dirigeables anglais. — [Le 10 septembre, Wil- 
liows, sur son petit dirigeable, a évolué aulour de la 
cathédrale de Saint-Paul ; il suivit le Strand jusqu'a 
parc Saint-James et retourna au Crystal-Palace, d'où 
il était parti. Le vovage dura 1 h. 25 ; la hauteur at- 
teinte varia entre 300 et 500 mètres de haut. 

— Le 11 septembre, sur le même dirigeable, il fit le 
voyage de Cardiff à Londres, de 11 h. 1/2 du matin à 
1 heure, et fit le tour de la cathédrale de Saint-Paul. 


Le « Clément-Bayard-Il ». — le 23 août, à 6 h. 15, le 
Clément-Béyard-I! partit de La Motte-Breuil, avec sept 
passagers, franchit la vallée de l'Oise et revint au han- 
gar après avoir été jusqu'à Compiègne. Il avait marché 
à la vitesse de 70 kilomètres à l'heure. 

Le 7 septembre, le Clément-Bayard-I, sortit à 5 h. 30 
et évolua pendant une heure au-dessus de Compiègne. 
Dans la nacelle se trouvaient, avec neuf passagers, le 
lisutenant-colonel Bouttiaux, les commandants Ferrié 
et Fleury, le lieutenant pilote Tixier. Pendant la mai- 
che, des expériences de lélégraphie sans fil ont été 
faites, par le commandant Kerrié, avec le poste de la 
tour Eiffel. Elles ont complèlement réussi. Nos lecteurs 
ont lu dans le numéro du 15 septembre de l’Aérophile 
une intéressante notice du commandant Ferrié sur la té- 
légraphie sans fil à bord des dirigeables. Nos lecteurs 
trouveront la suite des ascensions de ce ballon dans 12 
compte rendu des manœuvre de Picardie. 


Les dirigeables allemands aux manœuvres. — |e 
9 septembre, le dirvigeahle M.-3, attaché à l’armée bleue, 
a évolué au-dessus du canal Oberlaender, de Krossen 
et de Schærfeld. Il avait pour mission de relever la 
position et les travaux de l’armée rouge. Mais le com- 
mandant de celle-ci put habilement dissimuler ses trou- 
pes et tromper les observateurs du M-3, en établissant 
sur le bord oriental du canal des retranchements et en 
cachant son artillerie sur des hauteurs. La tactique 
réussit. 

Le 10 septembre, le dirigeable P-2, affecté à l'armée 
rouge, planait sur les arrière-gardes de l’armée bleue : 
une panne du moteur j'obligea à atterrir dans les lignes 
ennemies ; en cas de guerre, il aurait été capturé. 


Les dirigeables allemands. — [Le ?3 août, le Par- 
seval-V, au moment où il s'élevait, pour prendre part 
à la parade, a élé victime d’un accident, à Posen. On 
eut beaucoup de mal à l'empêcher d'être emporté par 
le vent. 

Les dirigeables M-JII el P.II ont été expédiés samedi 
27 août à Kœnigsbero. 

Le ?9 août, le Zeppelin-VI, parti de Oos, près de Ba- 


den-Baden, est arrivé à Strasbourg et, vers 5 h. 1/2 du 
soir, à fait le tour de la cathédrale, puis est retourné 
à son point de départ. Une trentaine de voyageurs 
avaient pris place dans la nacelle. 

Le 9 septembre, le Parseval-VI a exécuté le voyage 
de Munich à Oberammergau et relour. Le P.-VI, partit 
à 4 h. 3 et arriva à 5 h. 27, mais ne revint à son han- 
gar qu'à 7 h. 25, par suite de la violence du vent. 

Le 10 septembre le Zeppelin-V1, allant de Baden-Baden 
à Stuttgart, en atterrissant, a élé poussé par le vent 
contre une peuplier ; l'enveloppe extérieure a des déchi- 
rures en plusieurs endroits. 

Le Parseval-V va être envoyé à Bruxelles pour faire 
le transport des vovageurs. 

La construction du Zeppelin-VII se poursuit active- 
ment. Le nouveau dirigeable portera le nom de Deuts- 
chland. 


Les dirigeables belges. — Le roi des Belges met à 
la dispositicn de son armée un dirigeable La Belgique- 
LT, qui a été offert à S. M. le roi Albert 1° par M. R. 
Goldsmidt. La partie aérostatique du dirigeable a été 
consftruile par Louis Godard. Le dirigeable jauge ac- 
tuellement 4.000 mètres cubes. La partie mécanique, de 
construclion belge, est due à M. R. Goldsmidt. 


Destruction du “L-Zeppelin-Vi” 


Le dirigeable Zeppelin-L.-Z.-VI, appartenant à la So- 
ciét5 des voyages aériens « Delag » et attaché au han- 
gar de 005 (à 3 kilom. N.-0. de Baden-Baden', a élé 
détruit par le feu dans son hangar, le 14 septembre 
vers 4 heures de l'après-midi. Ayant été cbligé, le ma- 
tin, d'interrompre son excursion vers Heïlbronn et de 
regagner son hahgar par suite de panne du moteur 
avant, le L.-Z.-VI était en süûürelé. Son moteur avant 
avait élé démonté et transporté dans les ateliers méca- 
niques situés en dehors, et, dans la nacelle arrière, 
on neltoyait les deux moteurs Daimler avec force ben- 
zine, quand l’un des mécaniciens eut la malheureuse 
idée de vouloir essayer l’un des moteurs en tournant 
la manivelle. Ap quelques tours à peine, l'essence 
dont étaient arrosés moteurs et plancher, prit feu. De 
tels incendies sont arrivés déjà plusieurs fois à Fried- 
richshafen, tous furent éteints, comme celui qui nous 
occupe, avec du salle et en arrosan!t d’eau l'enveloppe 
pour l'empêcher de s’enflammer. Tout paraissait fini 
celte fois encore quand un mécanicien saisit un seau 
d'essence resté dans la nacelle pour le passer à un 
cararade placé en dehors. Par suite du mouvement, ‘a 
Janune s’aviva et jaillit à plus de 2 mètres de haut, 
léchant l'enveloppe qui, aussiôt, prit feu. 

Il fallut abandonner le dirigeable à son sorl et en 
moins de 3 minutes, il ne restait plus qu'un amas 
de poutres tordues. Seules, les nacelles et leur contenu : 
moteurs, réservoirs d'essence, appareils, étaient intacls 
ainsi que le gouvernail arrière qui n'est pas même 
noirci. Le hangar luimême n'a presque pas souffert, 
l'air avant bientôt manqué à l'intérieur et le gaz hydro- 
oène ayant continué de brüler au-dessus du loit ! Le 
Gallon ainsi détruit est l’ancien Z.-II1 qui avait fait le 
voyage Friedrichshafen-Berlin el retour en août 1909, 
puis Friedrichshäfen-Francfort-sur-Mein-Düsseïdorf et 
retour. Il fut le premier dirigeable à trois moteurs (le 
2 moteur avait été provisoirement installé au milieu de 
la quille-passerelle). Puis le ballon fut agrandi pendant 
l'hiver 1909-10 à #4 mètres de long et recut dans sa 
nacelle arrière deux moteurs entraînant deux hélices 
à quatre branches :; à l'avant, un seul moteur entrai- 
nant deux hélices à deux branches. Il fut dénommé 
1..-Z.-VI et entra au service de la Delag après la perte 
du Deutschland. 

Les « Parseval-V » et « Vi ». — Après plusieurs sé- 
ries d’ascensions dans le sud-est et l'est de l'empire 
allemand, le petit dirigeable Parseval-V, remis en état, 
vient d'être envoyé à l'Exposilion de Bruxelles. 

Le grand Parseval-Vi, qui fait, à Munich, du tou- 
risme aérien, a accompli. le 16 septembre, une excur- 
sion dans le Tyrol, passant au-dessus du lac de Chiem 
{Chiemsee) et de ses alentours, puis atteint Trauenstein 
el retourne, par Wasserburg, vers Munich ayant par- 
couru plus de 260 kilomètres en # h. 1/2. : 

Le 19 septembre, nouveile excursion vers le lac Stef- 
fel (Sleffelsce) et retour, par Murnau cl Starmberg. à 
Munich, soit 135 kilom. en 3 h., atteignant une hautet 
maxima de 1.000 mètres, E. RUCKSTURE 

































CONVOCATIONS 


Comité de direction: les jeudis 6 oclobre el 20 octo- 
bre. 

Commission scientifique : en vacances. 

Commission sportive : sur convocation du président. 

Commission d'aviation : sur convocation du président. 

Commission des dirigeables : sur Convocation du pré- 
sident. 

Commission des sphériques : sur Convocalion du pre- 
sident. 

Commission de la Bibliothèque : sur convocation du 
président. re 

Commission du Contentieux et des Etudes juridiques : 
sur convocalion du président. 

Commission des Fêtes : sur convocation du président. 

Diner mensuel, le jeudi 6 oclobre, à 7 h. 1/2, au 
Carlton, 121, avenue des Champs-Elysées. Prix du cou- 
vert : 10 francs, tout compris. Les inscriptions pour le 
diner, réservé aux seuls membres du Club, sont reçues 
la veille au plus tard. 

Banquet des aviateurs du Circuit de l'Est, le 29 sep- 
tembre au Palais d'Orsay. M. le ministre de la Guerre 
el M. le ministre des Travaux publics ont bien voulu 
accepter l'invitation de l'Aéro-Club. 





Re 


L'Office National du Tourisme 
et l'Aéro-Club de France 


M. Louis Barthou, vice-président de l'Aéro-Club de 
France, a élé nommé membre de l'Office Nalional du 
Tourisme, récemment créé par M. le ministre des Tra- 
vaux publics. On ne pouvait souhailer pour les inté- 
réts du tourisme acrien un défenseur plus aulorisé el 
plus dévoué. 





Coupe Hydrogène de Lamotte-Kreuil 


Challenge de distance pour ballons sphériques de loules 
calégories appartenant à des membres de V'Aéro-Club 
de France ou des sociétés affiliées. — Dispulé sous les 
règlements de la fédéralion aéronaulique nlernalio- 
nale. 


ART. I. Uu prix de 3.000 francs en espèces offert 
par la Sociélé industrielle de Produits Chimiaques de La- 
motle-Breuil (siège social : 10, rue Vivienne, à Paris), 
sera attribué au pilote-aéronaute muni du brevet de 
l'Aéro-Club de France, qui, entre le 1‘ octobre 1910 et le 
31 décembre 1911, aura accompli, dans un ballon sphe- 
rique, le voyage de plus longue distance, à condition que 
la distance parcourue soit de 750 kilomètres au mini- 
nium. 

Ant. II. — Les départs devront avoir lieu du pare de 
l'usine à hydrogène de Lamotlle-Breuil, où le gaz sera 
fourni à raison de 0 fr. 25 le mètre cube. 

AnT. II. Il est interdit aux concurrents de faire 
scale, de reprendre du lest ou du gaz, d’alteler au sys- 
{ème aérien un moteur quelconque, animé ou mécanique, 
en contact avec le sol. 

ART. IV. Tout compéliteur choisit à ses risques et 
périls el sous son entière responsabilité le jour et l'heure 
de départ qui lui conviennent le mieux. 
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BULLETIN OFFICIEL 
DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


SOCIÉTÉ RECONNUE D'UTILITÉ PUBLIQUE 


Siège social: 35, rue François-[®r, Paris (VIII*). — Télégr. : Aéroclub, Paris. — Téléph. : 666-21 
Parc d Aëérostation : avenue Bernard-Palissy, coteaux de St-Cloud. Tél. 288 (Saint-Cloud). 
Parc d'Aviation : Issy-les-Moulineaux. 


ART. V. — L'inscriplion obligaloire est reçue au secré- 
tarial de l'Acro-Club de France, même par lélégramme 
expédié une heure avant le départ. Le droit d'inscrip- 
lion est de 5 francs non remboursables. 

ART. VI. — Le certificat d'allerrissage devra êlre visé 
et Limbré par les aulorités locales. Il devra en outre por-- 
ter les noms, adresses et la signature de deux témoins 
ayant constaté le lieu exact de l'atterrissage. Le concur- 
rent devra aussi joindre le diagramme de son baromètre 
enregistreur el une carte à grande échelle, sur laquelle 
sera indiqué le point exact d'allerrissage. 








Association générale Aéronautique 


Le Comité provisoire de l’associalion générale aéro- 
nautique réuni à l'Aéro-Club de France, le 13 septembre 
sous là présidence de M. Jacques Balsan à décidé, dans 
le but de favoriser le développement du Tourisme aérien 
de commencer dès maintenant l'étude des routes aérien- 
nes de Paris à Bordeaux, de Bordeaux à Biarritz et de 
Biarritz à Pau. 

Ces routes seront jalonnées de facon à éviter toute 
agglomération et tous obstacles dangereux. 





Commission de Cartographie Aéronautique 
du 4 septembre 1910 


Les routes aériennes 


La Commission de cartographie de l’Aéro-Club de 
France, composée de MM. le général Roques, le colonel 
Iirschauer, le lieutenant-colonel Boutlieaux, Georges 
Besancon, E. Blondel La Rougery, A. Boulade, Bernard 
Dubos, Edmond Sirven, Paul Tissandier, a tenu sa pre- 
mière réunion le 7 septembre, 

Elle a procédé à la nominalion de son bureau. Ont été 
élus : le général Roques, président ; Bernard Dubos, 
Edmond Sirven, vice-présidents ; E. Blondel La Rougery, 
secrélaire. 

Au cours de cetle séance, d'intéressantes lettres du 
lieulenant-colonel Boutliaux et du commandant Talon 
ont élé lues. M. Edmond Sirven a exposé un très utile 
projet concernant le tracé des routes aériennes. Ce pro- 
jet avait déjà élé en partie relaté, il y a deux ans, dans 
l'ouvrage de M. François Peyrey Les Oiseaux Arlificiels. 








Commission d'Aviation du 19 septembre 1910 


Présidence de M. R. Soreau. 

Présents : MM. R. Gasnier, le commandant Ferrus, 
Paul Tissandier, Risler, Armengaud jeune, Georges Be- 
sançor). 

Nouveaux prix. — La Commission élabore les règle- 
ments de deux prix dotés chacun de 10.000 francs par 
M. le ministre des Travaux publics pour récompenser les 
constructeurs français qui présenteront, avant le 15 avril 
1911, les dispositifs susceptibles : 1° de faire accomplir 
un progrès important aux appareils d'aviation ; 2° de 
réaliser les meilleures conditions d'atterrissage des atro- 
planes. 

Prix Lalance. — La Commission rappelle aux intéres- 
sés le prix de 5.000 francs pour l'invention d’un para 
chule d'aéroplane (prix Lalance). 
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Les Appareils BLÉRIOT | 
| GAGNANTS du Circuit de l'Est 


SONT MUNIS DE 


TISSUS TELEP 


fabrication Française 














SOCIÉTÉ INDUSTRIELLE DES TÉLÉPHONES, 25, rue du Quatre-Septembre, PARIS | 








Ingénieur demande commandite 
ou association maison importante 
de Construction automobile 
pour exploiter aéroplane dont le 
travail est équilibré 


RAA 





Carte Aéro-Cliub 





aütomatiquementtransversalement, | 
longitudinalement, verticalement 
et qui ne peût tomber avec 
vitesse dangereuse. 
Frais rembouesés si risullals promis pas oblenus. 


mao 7/76. Caexa (Calvados) 


















CONSTRUCTION D'AEROPLANES AÉRONAUTIQUE 
FUSELAGES, AILES, BOIS ŒUVRÉS, HÉLICES, BOIS CREL X |} - 
ET ENTOILÉ, FUSELAGES EN TUBE, SOUDURE AUTOGÈNE 


Maurice LESQUIHS. Ingén-Constructeur 5 
124, Boulevard de Courbevoie — COURBEVOIE |À 


LA PLU:S COMPLÈTE CGLLECTION 
DE DOCUMENTS PHOTOGRAPHIQUES 
BRANGER, 5, Rue Cambon, PARIS. Prix Modérés |k 








EN PHOTOGRAPHIE 















Téléphone 25 


Prix du premier voyage aérien de ville à ville (190 kilomètres) avril 1910 


ÉCOLE DE PILOTAGE 


à ÉTAMPES (près Paris) 


avec appareils pourvus de moteurs de premières marques | 


CHANTIERS DE CONSTRUCTION 
à JUVISY (Seine-et-Oise) 







R] 


Adresse télégr. TELLIER 
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Livrables de suite, 
avec garanties de vol 


| 1 Blériot XI, mot. Anzani(type Manche). 
1 1 Blériot XI renforcé, mot. Gyp 28 ch. 
E 1 Grégoire 24 mètres, Mot. Gyp 40 ch. 


| 2 Antoinette 50 ch. (type Latham). 
1 biplan Voisin, mot. E, N. V. 60 ch. 


il 
1 —— Voisin, sans moteur. 
{ Farman, sans moteur. 
Moteurs Gyp 20-98 et 20-40 ch. 
Moteurs Gnome 50 ch. 


APPAREILS NEUFS & D'OCCASION ÉTAT DE NEUF 


Spécialement outiliée en monoplans 













A successivement et graduellement mis à 
} la disposition des élèves, sous la direc- 


l tions et les temps d'arrêt. 
Apprentissage à forfait 


A jusqu'au brevet de pilote avec possibi- 





l nant à ses aptitudes. 


Hangars et Aérodrome à Chartres 


de suite chez 


| 23, rue Royale, PARIS 
A Le nombre des élèves sera limité pour 
| chaque appareil. 





seront admises. 





D'AV ATION 























|| 1 Grégoire 24 mètres, mot. 50-60 ch. |} 






flet un grand nombre de Ballons 






—  H.Farman, mot. Gnôme 50 ch. 

























Tissus Caoutchoutés 


METZELER 


SONT UTILISÉS 


pour les DIRIGEABLES 


Zeppelin 
Parseval ÎÏ 
Parseval V 
Parseval VI 
Ruthenbe:g 
Schütte-L'nz 
Parseval IX 


pour les AEROPLANES 


Blériot 
Voisin 
H, Farman 
Clément-Bayard (Îemoiselle) 
Etc., etc. 


SOCIÉTÉ PAR ACTIONS 


ETZELER & C 


anis, 1. Pue Villar:t-de-Jayeure 














| Blériot, Grégoire, Antoinette | 


tion d’un pilote breveté, avec le|f 
h concours d’une équipe permanente de |Ë 
l| mécaniciens, menuisiers, aides, rédui- |Ë 
! sant au minimum les frais de répara- | 


A lité de piloter ensuite appareil conve- |f 


| Écrire, se présenter et s'inscrire | 


CH. HOURY| 





Les dames qualifiées pour l'aviation |} 














- Léon MAXANT 


48 et 40, rue Belgrand, PARIS (20°) 
(Station du Métro : Gambetta) 





Baromètres de baute précision, graduation aiti- 
métrique 3.000, 5. et 8.000 mètres 
Baromètres oxtra-sensibles indiquant les diffé- 
rences de hauteur de moins de 1 mètre. 
Trousses Altimétriques de poche, renfermant 
boussole, baromètre de hauteur, thermomätre 
avec ou sans montre. 
BAROMÈTRES. THEAMOMÈTRES. AYGROMÈTRES EMREDISTREURS 
STABILOSCOPE du Capitaine ROJAS 
tadiquant instantanément la montée ou la des- 
cente d'un ballon. 
pysemomètres pour ballons captifs et pour 
‘essai des tissus et des cordages employés à 
leur construction. | 

Appareils enregistreurs combinés, réunissant 
les indications de plusieurs instruments sous 
an potit volume at un faible poida 











Sphériques 
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Nouveau règlement pour la mesure des hau- 
teurs. — La Commission charge son secrélaire-rappor- 
teur, M. le commandant Ferrus, d'élaborer un nouveau 
règlement pour la mesure des hauteurs. 

Le brevet de pilote-aviateur est délivré à MM. Blan- 
chard (Georges), Guée (Albert), Visseaux, Serviès (Jules), 
l'enseigne de vaisseau Delage, le lieutenant Yence, Cor- 
donnier, Labouret, Kostine (Nicolas), Loridan (Marcel), 
de Wassilieff, Mme Niel. 

Coupe Gordon-Bennett d'aviation 1910. L'Aéro- 
Club de France a reçu les engagements de MM. Leblanc, 
Latham, Labouchère, Thomas, Hanriot et Aubrun, ces 
trois derniers suppléants pour la Coupe Gordon-Bennett 
d'aviation, qui doit se courir le 29 octobre à Garden-City 
(Etats-Unis). 





Comité de Direction du 15 Septembre 1910 


Présidence de M. Léon Barthou. 


Présonts: MM. Ernest 7Zens, G. Besançon, Pierre 
Perrier, Jacques Faure, Paul Tissandier, Georges Blan- 
chet, R. Gasnier, H. Kapferer, Armengaud jeune, le 
comte de Chardcnnet, Maurice Mallet, G. Dubois-Le- 
Cour, Frank S. Lahm, Alfred Leblanc, Ernest Barbotte, 
A. Nicolleau. 

Admission de MM. Th.-Louis Le Goas, André Boire, 
René Musnier, Marcel Granel, le comte Georges de Ro- 
billard, Michel Mathieu, Edouard Duchâtel, Eugène Re- 
naux, L. Bonneville, André d'Enlraigues, le baron Louis 
de Sarret, Paul Gérard, Paul Métrot, Gaston Paris. 
François Parent, Legagneux, John Moisant. 

Le brevet de pilote aéronaute est accordé, sur la 
demande de la Commission des ballons sphériques, à 
MM. André Magziar, André Cohen, Léon Givaudan, le 
d ur Marlier, Théo. Clarke, Louis Crucière, Martial 
Noé, Mugnier. 

Coupe Hydrogène Lamotte-Breuil. — [Le règle- 
ment de cette épreuve pour sphériques est approuve. 

L'’affiliation de L’Avialion des Flandres, dont 1e 
siège est_.à Lille, est acceptée. 

Tour de France d'aviation. — Le Comilé félicile 

Quentin-Bauchart, promoteur de cette épreuve, ce! 
‘a heureux d'apporter son concours à la Ville de Pa- 
ris pour l'organisation sportive au Tour de France 
d'aviation. 

Sécurité en aviation. — Le Comité rappelle que 
depuis plusieurs mois..il a fondé un prix de 20.000 fr. 
pour un dispositif d'atterrissage et un prix de 5.000 fr 
(prix Lalance), pour un parachute d'atroplane. 














Al 








Ascensions au Parc de l'Aéro-Ciub de France 


30 août. — 6 h. 30. Aéro-Club-IV (500 m°). M. Jacques 
Faure, Mlle Germaine Mills. Att. à 9 h. 45, à Melun. 
Durée : 3 h. 15. Distance : 46 kil. 

30 août. -— 10 h. du s., Excelsior’ (1.200 m‘).-MM. E. 
Barbotte, le capitaine Langlois, le capitaine Maure, le 
capitaine Berthon. Att. le 31 août à 8 h. du m. sur le 
plateau de Langres. Durée : 10 h. Dislance : 252 ki 
(Ascension d'instruction militaire.) 

3 seplembre. — 2 h. 40 du s., Oural (900 m°). MM. Ba- 
chelard. le commandant Alexandre, le capitaine Gouney. 
Alt. à 6 h. 5, à Gumeny près Nogent-sur-Seine. Durée : 
3 h. 25. Distance : 102 kil. (Ascension d'instruction mili- 
taire). 

4 septembre. — 2 h. 45 du s., Quo-Vadis (1.200 mr). 
MM. A. Schelcher, le commandant Baignol, le capitaine 
Maure, le capitaine Dutilleul. Att. à 5 h. 45, à Bourron 
(Seine-et-Marne). Durée : 3 h. Distance : 68 kil. (Ascen- 
sion d'instruction militaire). 

4 seplembre. — 3 h. 20 du s., Aéro-Club-IV (500 n°). 
M. Theo Clarke. Att. à 4h: 30, à Mennecy. Durée : 8 h. 
Distance : 36 kil. 

10 septembre. — Midi 40, Excelsior (1.600 m°). MM. le 
comte de Contades, Kousnetzoff, G. Kousnetzoff, le ba- 
ron Louis de Sarret. Att. non indiqué. 

11 septembre. — 10 h. 40 du m., Lilliput (300 m'). 

























M. Jacques de Vilmorin. Alt. à 3 h. 45, à La Roche-Gonet 


(Eure-et-Loir). Durée : 5 h. 5 


18 septembre. — 9 h. 45 du m., L'Essor (1.200 m'). 
M. E. Barbotte, le docteur Boucard, R. Rumpelmayer. 





Att. à Fécamp, à 5 h. 30. Durée : 7 h. 45. Distance 
162 kil. 
18 septembre. — 10 h. 45 du m., £pi-d'Or (600 m°). 


MM. Pierre Gasnier, Jacques de Lesseps. Att. à 1 h. 30, à 
3onnières. C'était la première ascension en ballon de 
M. Jacques de Lesseps, le brillant aviateur, Durée 
2 h. 45. Distance : 52 kil. 

18 seplembre. — 2? h. 5 du s., Aéro-Club-IV (500 m'). 
M. le docteur Crouzon., Alt. non indiqué. 
18 septembre. — 2. 10 du s., Azur (600 m') MM. G. 
Suzor, le lieutenant Picard. AL non indiqué (ascension 
d'instruction militaire 

19 seplembre. — 9 h.55 du m., Lilliput (300 m°). MM. J. 
de Vilmorin. Alt. à midi, à La Courneuve (Seine). Durée : 
2 h. 5. Distance : 15 kil. 

19 seplembre. — 10 h. du m., Oural (600 m'). M. J. Du- 
bois, le capitaine Verney. Att. non indiqué (ascension 
d'instruction militaire). 






























AÉRONAUTIQUE -CLUB 
DE FRANCE 


Société agréée par le Gouvernement 
Siège social : 

58, rue J.-Jacques-Rousseau, Paris (1°) 
Télégraphe : Aéronotik-Paris 
Téléphone: 204-24 
PARC D'AÉROSTATION 
9, cAvenue de Paris, à ‘Rueil 
Téléphone : 19, à Rueil 
PARCS D'AVIATION 
Champlan-‘Palaiseau (S.-et-O.) 

Issy-les-Moulineaux 





ÉCOLE PRÉPARATOIRE A L'AVIATION ET A L'AÉROSTALION 
MILITAIRES 


L'Acronautique-Cluh de France, en plus de son rôle 
vulgarisateur, s'est donné pour tâche patriotique la pré- 
paration des jeunes gens qui désirent faire leur service 
dans les aérostiers militaires. C’est un but qu'il remplit 
depuis plus de 10 ans avec le & ès et l'autorité qu'on 
sait lui reconnaitre en haut lieu ; mais l'avènement de 
cette nouvelle branche de la navigation aérienne, l’avia- 
lion, nécessite aujourd'hui, un personnel tout spéciale- 
ment instruit que l'Ecole de l'A.-C. D. F. se charge 
aussi de-préparer, Sur les indications de M. le mihis- 
tre de la Guerre, une nouvelle seclion a donc été créée et 
M. Saunière, président du Club, a chargé Louis Pau- 
Yhan d'en assurer la direction. 

Nous donnons ci-après le programme d'instrustion de 
cette tion, ainsi d’ailleurs que celui de laë “ostation 
que dirige toujours M. Piétri, vice-président. Les deux 
cours commenceront dans le courant du mois 4 
et sont ouverts aux seuls membres de l'association. 





















Seclion d'avialion 


Notions sommaires sur les forces agissant sur un 
aéroplane en marche. Différents moyens mployés pour 
oblenir la stabilité longitudinale et transversale. -— Or- 
oanes de manœuvres. — Notions générales sur les mo- 
leurs employés en aviation. } Ç 

Répa . par des moyens de fortune, d'un longe- 
ron félé et faire un ficelage transfilé. Mise en place 
d'un tendeur ; fixage d’une corde à piano. 

Clouage ou collage de la toile sur la carcasse. — Point 
de rapprochement dans le cas d’une déchirure. — Epis- 
sure sur un petit câble d'acier. — Taillage d'un montant 
en bois pour biplan. — Réglage des commandes des 
divers gouvernails. 
















Seclion d'aéroslalion 
Notions générales relatives à l'aérostation. -— Prépa- 
ration de l'hydrogène et du gaz d'éclairage. — Corstruc- 
tion des ballons, filets, suspensions et nacelles. — But 
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et usage de la soupape, de l'appendice et de la manche 
d'appendic:. — Organes d'arrêt, ancre, corde de déchi- 
rure, guide-rope. | : 
Notions sommaires sur la pratique des ascensions Il 
bres, emploi du baromètre et du lest. : 
Exercices pratiques. — Manipulation des Ealons, fi- 
lets et agrès. — Manipulation des cordages, meules, 
couronnes, pelotes. — Ecole de nœuds. — Usage des 
boucles, cabillots, cosses simples et cosses de réglage. 
Taille d'un patron de mongolfière sphérique d'un 
diamètre donné. 
Couture à la main, point de faufilage, point de chaus- 
son, point lacé. 








Otella' 


ComirÉ pu 12 SEPTEMBRE 1910. 





AÉËÉR@ CLUB 
FÉMININ 





La 
de Mme Desfossés-Dalloz, vice-pré 





sance est ouverle à 3 heures sous la présidence 
isidente. 





Présentes : Mmes Desfossés-Dalloz, M. Savignac, 
Mile Marie Tissot. 


Excusées : Mmes Surcouf, Airaullt. 

Le Comité décide l’organisation d'un concours d’'au- 
tomne en octobre. La date en sera fixée prochainement. 
Les membres ciétaires n'ayant pas encore effectué 
leur ascension au cours de cette année, prendront part 
à ce concours. Les dames qui désireraient également 
ascensionner ce jour-là, sont priées d'en informer le 
secrétariat. 

Mme Desfossés-Dalloz, v 





















présidente, offre une pla- 
quelte en or et une plaqueite en argent pour être atlri- 
buées comme prix au con: s d'automne. Des remer- 
ciements sont votés à la généreuse donatrice pour ja 
nouvelle preuve d'intérêt qu'elle donne ainsi au sport 
aéronautique féminin. 

Admissions : Sont admises, Mmes Robert Goldsch- 
midt, Gustave Goldschmidt, Paris et M. de la Chesnais. 








Nouvelles pilotes de l’Aéro-Club de France. — Le 
4 août, le Comité de l'Aéro-Club de France a décerné le 
brevet de pilote de l'Aéro-Club de France à Mlle Marie 
Tissot et à Mme Airaull. 


Future pilote aéronaute. —— Comme on l'a vu dans 
le précédent relevé des ascensions de la Stella (V. Aéro- 
phile du 1* septembre), Mme Létourneau vient de faire 
ses débuts comme pilote de sphérique, aspirant à son 
tour au brevet de pilote de la Stella. 

Nous souhaitons à notre vaillante collègue une bril- 
lante carrière aéronautique et lui adressons toutes nos 
félicilations. 


ASCENSIONS DE LA « STELLA » 


18 seplembre. — Stella (1.200 nr) partie à midi de Bel- 
fort avec M. Henry Kapferer, pilote, Mlle Jeanne Tissot 
et Mme de Carascosa, passagères. Atlerrissage le 19 sep- 
tembre à ? heures du matin à Eschenbach près Lucerne 
(Suisse). 








PROCHAINES RÉUNIONS 


Le prochain Comité aura lieu le mardi 11 octcobre. 

Les réunions mensuelles seront reprises le même jour 
à l'hôtel de Crillon. Les membres de la Stella et leurs 
invités sont priés de s’y rendre à partir de 4 heures, La 
période des vacances étant close, nul doute que cette 
réunion de rentrée et le thé’ qui l'accompagne ne soient 
particulièrement brillants et animés. 








A l'Aéro-Club du Kéarn 


Le mardi 6 septembre dernier, sous la présidence de 
M. Paul Tissandier, à eu lieu l'assemblée générale de 
l'Aéro-Club du Béarn. Après l’alloculion du président, 
M. Sallenave, secrétaire général, a donné lecture d’un 
très intéressant rapport sur la situation de la Société, 
qui, bien que de fondation récente, a pris une place 
assez importante parmi les sociétés s'intéressant au dé- 
veloppement de l'aviation et de l'aéronautique. Le rap- 
porteur à rappelé que la Société avait eu la joie de con- 
trôler les premiers brevets de pilotes-aviateurs puisque 
son sympathique Président et un de ses plus distingués 
membres M. le comte de Lambert, figurent en tête de la 
liste des brevets décernés par l'Aéro-Club de France. 

Dans l'espace de quelques mois à peine, les commis- 
saires sportifs de l’Aéro-Club du Béarn ont contrôlé 
33 brevets de pilotes dont voici les noms : 

A l'Ecole Wright : MM. Tissandier, comte de Lambert 
et René Gasnier. 

A l'Ecole Blériot : MM. Alfred Leblanc, Aubrun, Bal- 
san, Mamet, Prince Bibesco, Graham White, Kichling, 
comle de Vogué, Deletang, Mac Ardle, Zens, Tyck, 
Barrier, Sallenave, Cattaneo, lieutenant Aquaviva, lieu- 
tenant Protrowsky, lieutenant Matiewitch-Matziewitch, 
comte de Montigny, Gilmour, Baron Cederstrom, Tous- 
sin, Mollien, Gibert, lieutenant Bellanger, capitaine Ma- 
rie, Melly. 

A l'Ecole Antoinette : MM. de Mumm, Verliac, Kuhler, 
Ruchonnet,. 

Puis, M. Sallenave a rappelé que Wilbur Wriocht et 
Louis Blériot ins'allèrent dans selle région du Bédrn 
leurs écoles d'aviation : Paulhan, Olieslagers, Drexel 
ont évolué également dans cetle contrée. 

Les commissaires sportifs ont eu à contrôler plu- 
sieurs prix de l'Aéro-Club de France, nolamment les 
prix des débutants gagnés par MM. Tissandier, de 
Lambert et Gasnier : la Coupe Archdeacon gagnée par 
Alfred Leblanc : le Prix de la Tenue de l'air gagné par 

andier et le Prix Deperdussin gagné par M. Jac- 





— 















































M. Tis 
ques Balsan. 

De nombreuses ascensions de sphériques ont eu lieu. 

L'ordre du jour de la même séance, comportait la 
création d’une coupe d'aviation destinée au premier 
aviateur qui effectuera la traversée des Pyrénées. L'as- 
semblée à ensuite décidé un concours de ballons sphé- 
riques, subordonné à l'installation d’un gazomètre de 
6.000 mèlres cubes qui sera construit incessamment. 

L'aéro-Club de Pau qui a été un des premiers à s’oc- 
cuper des routes aériennes et à inviter les municipalités 











de la région à indiquer d'une façon très apparente, sur 





la toiture des gares, des mair ou tout autre conve- 
nable le nom de leur ville, a décidé de poursuivre ses 
démarches. Parmi les villes qui ont donné avis favo- 
rable, citons Morcenx, Orthez, Laruns, Lannemezan, 
Roquefort, Mor Hagetman, Lestelle, Sauveterre, 
Roquefort, Morlaas. Hagelmau, Lestelle, Sauveterre, 
Bayonne, Aire-sur-lAdour, Denguin, Tarbes, Idron, 
Thèze, Lons, Assal, Puvôo etc. 









La cinquième Coupe Gordon-Bennett aérostati- 
que. — La Coupe Gordon-Bennelt aéroslatique à été 
créée en 1905 par M. James Gordon-Bennelt. Voici quels 
furent, jusqu'en 1910, les gagnants de cetle épreuve 

1906. — Lieutenant Lahm, ballon Uniled Slates ; Pa 
ris-Scarlborough : 645 kilomètres. — Amérique. 

1907. — Oscar Erbsloh, ballon Pommern : Sainl- 
Louis-Bradlev Beach : 1.403 kilom: 554. — Allema 

1908. — Colonel Shaeck : Helvelia ; Berlin à Bors 















Bud ; 550 khomètres. — Suisse. ane 
1909. — Kdoard Mix : America-IT : de Zurich à Ostro- 
lenka : 1.100 kilomètres. — Amérique. 





Cette année, l'Allemagne, l'Amérique, l'Angleterre, le 
Danemark, la France et la Suisse doivent prendre part 
à cette épreuve 

Voici les équipes connues : 











France. -— A. Lellanc, Jatques Faure. Le lroisième 
concurrent sera désigné; en octobre, par l’Aéro-Club. 

Angleterre. — John Dunville, Maurice Egerton, Mor- 
timer-Siager. À 

Amérique. — Harmon, Wawe, À. Osman. : 

Allemagne. — Capitaine Abercron, Gericke, lieule- 
nant Vogt. 

Suisse. — Colonel Schaecke, capitaine Messner. 

Danemark. — Paron von Molike. 
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Blériot type XI 


L'AFROPLANE L. BLERIO 



























se Le plus simple ee. 
2e Le moins cher DE 
se Le plus perfectionné de 
E » + 
USINE = 
89, Route de la Révolte, LEVALLOIS-PERRET 
(Seine) 








… Adresse télégraphique : BLÉRIOPLAN PARIS —+#*— CODE A-Z FRANÇAIS, LIBERS CODE USED 


Dheeee-26-2086 


FOURNISSEUR du MINISTÈRE de la GUERRE 





Accessoires et Pièces détachées pour l'Aéronautique 


Tendeurs - Châssis - Radiateurs - Directions, etc. 





USTRÉ CONŸRE © fr. MBRES-POSTE 
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GRANDS 


LR NES D 


22 ë 24, Passage des Fat%orites, PARIS 
FONDÉS EN 1875 | h 


a en 


_H LACHAMBRE | 


EXPOSITION DE 1900 - Hors eoneours - MEMBRE du JURY | 





E. CARTON et Vre LACHANBRE, Suce” 


CONSTRUCTION DE TOUS GENRES D’AÉROSTATS 
Ballon de l’Expédition Polaire Andrée (5.000 m. c.). 


DIRIGEABLES SANTOS-DUMONT 


Ballons Militaires des Gouvernements 


DIRIGEABLES DE DIFFÉRENTS MODÈLES 
Appareils d’Aviation 


BALLONS CAPTIFS D'EXPLOITATION 


BALLONS POUR EXPÉRIENCES ET PUBLICITÉ 





22 & 24, Passage des Favorifes 
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Record du monde 
de la distance 


DÉTENU DEPUIS DIX ANS PAR 


Xe Centaure 16520 =° 
CONSTRUCTEUR. 


Maurice MALLET | 


Ingénieur-Aéronaute %#, & L., 


10, ROUTE DU HAVRE, PUTEAUX 
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SOMMAIRE : Avialeurs contemporains : le général À. Bonnier (A.Cléry 
— Les aéroplanes au jour le jour un peu partout, — À travers (e 
meclings. — Paris-Bruxelles en aéroplane (J. Jann). — Une série 
d'accidents graves (J -M. Simon). - _ Mort de Haas et de Plochman 
(E. Rückstuhl). — Les obsèques de Chavez (I. Pellier). Winjmalen 
conquiert le record de la hauteur, — La Coupe Gordon-Bennett 
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BONNIER 


Le général Bonnier a été l'un de ceux qui ont le plus 
ardemment favorisé les progrès de l'aviation. L'un des 


Le Général 





LE GÉNÉRAL BonN'ER 


en effet, il avait compris ét prévu les ser- 
es que les aéroplanes rendraient aux 
pas borné seulement à encourager 


premiers, 
vices considé 
armées. Il ne 








la science nouvelle, par laltention bienveillante qu'il 
portait à ses adeptes, mais préchant d'exemple, il est 
devenu avialeur et passa avec succès les épreuves du 
brevet de pilote, le 1 juillet 1910 dernier, à Mourmelon. 

Le général Bonnier est né à Saint-Leu (Ile de la Réu- 
nion), le 3 décembre 1857. Par son père, Eugène Bon- 
nier, il est Breton ; sa mère, née Elisa de Peindray 
d'Ambelle était du Périgord. Son frère, le colonel Bon- 
nier, est le conquérant de Tombouctou. 

Entré à l'Ecole. Polytechnique en 1877, il-en sortit 
sous-lieutenant d'artillerie de marine, le 1 octobre 1879. 
Lieutenant le 1 octonre ISS1, il fut nonnné chevalier 
de la Légion d'honneur le 5 juillet 1SS3, pour faits de 
guerre ; il avait, en effet, comlattu au Soudan Fran- 
cais, sous les ordres du lieutenant-colonel Borgnis- 
Desbordes et du capitaine Archinard. 

Capitaine ie 18 octobre 1883, il retourna au Soudan, 
sous les ordres des lieulenants-colonels Archinard, 
Combes, Humbert. Il fut deux fois grièvement. blessé 
au cours de’ces expéditions. 

Attaché à l'Ecole d'application de l'artillerie et du 
génie à Fontainebleau, comme instructeur, puis à divers 
services de la marine, il fut promu chef d’escadron le 
30 janvier 1892, hors tour, el prit part à une nouvelle 
expédition en Afrique où ii fut encore blessé. Lieute- 
nant-colonel le 23 juillet 1898, professeur à l’école supé- 
rieure de marine, général de brigade, le 19 juin 1908, 
nommé au commandement de la brigade d'artillerie 
coloniale, il fut promu commandeur de la Légion d'Hon- 
neur le 30 décembre 1909. 

En aviation, le général Bonnier débuta en accom- 
pagnant, comme passager, le lieutenant Féquant, sur 
Farman, et Wachter, sur Antloinelle, le 19 juin der- 
nier. Une semaine après, il s'entrainait avec le lieute- 
nant Sido et Fischer, et volait seul le 26 juin 1910. Le 
1" juillet, il subissait avec succès les épreuves du bre- 
vet qui lui fut officiellement délivré le 19 juillet, par 
l'Aéro-Club de France (brevet n° 137) 












Le général Bonnier est partisan de l’utilisation des 
aéroplanes dans les colonies et, particulièrement en 
Afrique Occidentale Française où, à son avis, ils ren- 
draient les meilleurs services. 

À. CLÉRY 





AU jour le jour 
Ur peu partout 


Le 12 seplembre, à Beaulieu (Angleterre) Drexel, sur 
Blériol, a volé 25 minules avec une passagère, Mme Mac 
Ardie, el a évolué au-dessus de la New-Forest. 


A Padoue (Halie), Leonino da Zara bat les records 
italiens de hauteur, durée et distance. Il a volé 
1 h. 1/2 au-dessus de la campagne et a atterri à 
25 kilomètres. 


Le 13 septembre, à l'école de pilotage Savary, Poillot 
essaye un appareil à deux places et emmène un pas- 
sager, M. Harlé, élève de l'Ecole Polytechnique. 

À l'école Houry, la princesse Dolgorowsky, Gastenger, 
Lecoutellec sortent sous la direction de Delétang et réus- 
sissent des lignes droites. 

A Douzy, Saglietti vole quatre tours. Noël LaLouret, 
Grizeau, Chatain. Schmidt, Wisseaux volent. 

A Elampes, à l’école Tellier, Nantoni, Bécue, Ham- 
mersby, Lemaire, de Silva, Salvay s'entrainent. 

A l'aérodrome de la Beauce, à l'école Farman, 
Mahieu, Herbster et Bill emmènent des passagers. 
Mahieu avec Orus et Herbster avec le capitaine Mar- 
quézi exécutent de jolis vols au-dessus de Mondésir, de 
Saclas et de Villesauvage, 

A l'école Blériot, le sapeur du génie Haineaux, Tho- 
mas, Gilbert, Lusetti, Sememouk, Lemartin, Gazzera et 
Ginachio font des lignes droites 

A Oran, Serviès vole au-dessus de la campagne. 

A Issy _les- Moulineaux, Henry Jacques s’entraine sur 
son Vendôme. 

A Mourmelon, Laïfont vole seul et emmène un pas- 
sager. 

A Santander (Espagne), Ferdinand Pascal vole au- 
dessus de la campagne, à 200 mètres de hauteur. 


A Boston, Johnston dans une épreuve d'atterrissage 
a établi un record du monde, atterrissant à 
1 m. 65 du centre du point désigné. 


Grahame White vole autour de Boston Light accom- 
plissant un parcours de 33 milles en 34 minutes. 

Leonino da Zara, parti de Padoue, passe sur le pays 
d’Arre et Bolov enta, à 500 mètres de hauteur, parcou- 
rant plus de 100 kilomètres sans alterrissage, battant 
ainsi les records italiens. 


Le 1% seplembre, Henry Gournay, sur Libellule-Han- 
riol, quitte Boulogne et va à Wimereux : devant le cap 
de la Crèche, l'appareil a été jeté par le vent sur les 
rochers. 

À Bouy, Weymann vole avec un pelil aéroplane très 
rapide. 

A Reims, un prince 
vel appareil Hanriot. 

A Chartres, chez Savary, Poillot fait l’école du pilotage 
et emmène Harle et Pelloux; Delétang, sur Blériol, 
vole deux tours. 

A l'école Houry, la princesse Dolgorowski fait des 
lignes droites. 

A Elampes, à l'école Blériot, Liprowsky passe la 
troisième épreuve du brevet ; le sapeur Haineaux vole 
et fait des virages : Prier, les officiers italiens, Lusetti, 
Semencour, Lemartin. Thomas, Depireux, les capitaines 
Félix et de Villeneuve s’entrainent. 

À l’école Farman, Mahieu vole avec l'appareil de De- 
malinsky. 

: Issy-les-Moulineaux, I. de Lesseps pilote deux Blé- 
Trio. 

\ Mourmelon, chez Antoinette, Gobe, d'Eslerre, J. 
Meyer volent. 

Alécole Kæchlin, Mme Niel, le lieutenant Joly, 
Frantz sortent et volent. 
A l'école Voisin, Georges vole 30 minutes. 


russe essaie avec succès un nou- 
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A Reims, Hammond passe la première épreuve du 
brevet de pilote sur biplan Sanchez-Besa. 

Le chef pilote Cordonnier continue l'école Hanriot en 
emmenant successivement Boivin, Balhiat, Kolhowen, 
Baillod ; Marcel Hanriot essaie un nouvel appareil : 
Cordonnier exécute de beaux vols. 

Le lieutenant Savoia, sur biplan Farman, évolue au- 
dessus de Rome. C'est la première fois qu’un 
aëéroplane vole au-dessus de la capitale italienne. 

Le 15 septembre, à Pontlevoy, Morlat, dans la mati- 
née et dans la soirée a accompli des vols intéressants 
avec des passagers, et a fait un raid de 20 kilomètres à 
travers la campagne. 

À Ambérieu, à l'école Eparvier, on essaie le nouveau 
biplan Dufour, de Lyon. Plusieurs vols ont été exécutés 
avec cel appareil. 

À Chartres, à l’école Savary, Picard essaie un nouveau 
biplan à une hélice ; à l'école Houry, la princesse Dol- 
gorouky vole sur Blériol. 

A Etampes, à l'école Blériot, Prier, les officiers ita- 
liens, le sapeur Haineaux, Thomas, Semeniouk, le capi- 
taine Félix s’entrainent el volent. 

A Issv-les-Moulineaux, J. de Lesseps vole à 100 mètres 
de hauteur, avec deux passagères ; Colliex sur Voisin 
exécute des vols réussis. 

A Mourmelon, Georges, Delanghe, Deridder, à l’école 
Voisin, continuent leur entrainement et volent. 


A Hécoie Kæchlin, le lieutenant Joly fait des vols en 
ligne droite ; Frantz continue son apprentissage. 

A l'école de pilolage Antoinette, Gobe, Esterre, Meyer, 
le colonel Zelhnski volent avec aisance ; Gobe exécute 
deux vols planés de 150 mètres ; le chef pilote Laffont 
fait trois beaux vols avec virages, J. Meyer vole malgré 
le brouillard. 

A Douzy, le lieutenant Saglietti passe brillamment 
son brevet. 

A Jocken-Pollen, près Verviers (Belgique), Darioli, sur 
Blériot, exécute des vols remarquables. 

Deux ofliciers allemands, dans la soirée, ont accompli 
de voyage de Dœberitz-Potsdam (Allemagne) aller et 
retour. 

Le 16 septembre, à Bouy, Loridan vole plus d’une 
heure à 250 et 300 mètres. Kostine, de Martin, Haute- 
feuille, Delage s’entrainent ; Kosline passe avec succès 
son brevet de pilote ; Loridan vole autour de Reims, 
passe à Bétheny et revient au camp ayant tenu l'air 
57 minutes. 

A Douzy, le lieutenant Sagliessi emmène deux passa- 
gers et fait des vols de hauteur ; Visseaux essaye des ap- 
pareils. 

A 1ssy-les-Moulineaux, les élèves cassent du bois, Jac- 
ques Labouchère réussit des vols heureux. 

A Chartres, Robert Savary met au point un nouveau 
biplan. 

A Etampes, à l'aérodrome de la Beauce, à l'école 
Farman, Mahieu et Bill emmènent des passagers ; 
Mahieu vole dans la campagne avec une passagère ; le 
capitaine Marquezei fait plusieurs tours et Junod des 
lignes droites. 

A l'école Blériot, Gilbert, le sapeur Hainaux, Lemar- 
tin, Depireux font des lignes droites. 

A Mourmelon, chez Anloinetle, les professeurs Laffont 
et Gobe emmènent leurs élèves puis des passagers ; 
Paris Leclerc passe les épreuves de son brevet avec suc- 
cès. 

A Issy-les-Moulineüux, J. de Lesseps, sur Blériot, 
monte à 2.170 mètres. 


Le 17 septembre, à New-York, Mme Frank Raishe, 
la première aviatrice des Etats-Unis à volé contre 
un vent de 50 kilomètres à l'heure ; malheureusement 
l'appareil capota. L'aviatrice put sauter à terre, sans se 
blesser grièvement. 

A Ambérieu, Colomb, sur biplan Dufour, vole 30 mi- 
nutes, Kwiatkowski s'entraîne. 

A Bouy, Dufour éssaie un appareil neuf. Cagno et les 
officiers aviateurs volent seuls. 

A Mourmelon, à l'école Nieuporl, Dindinaud vole 
20 minutes. Chez Antoinette, d'Esterre, Mlle Marvinçgt, 
V. Chioni exécutent des vols intéressants. Laffont essaie 
des appareils. 

A Martigues, Marius Bourdin, sur l'hydro-aéroplane 
Henri-Fabre vole 3 kilomètres, 
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À Pontlevoy, Morlat part du hangar avec son fusil 
et son carnier, pour aller chasser. 11 emmène avec lu 
un enfant de deux ans atlerril à 15 kilomeires et re- 
vient le soir. 

A Chartres Robert Savary vole. 

A Reims, Marcel Hanriot enlève des passagers el le 
chef-pilote Cordonnier plusieurs élèves. Hammond vole 
sur biplan Sanchez-Besu. Cordonnier passe les épreuves 
du brevel sur Hanriol. 

René Vidarl, sur Libellule-Hanriol, s'élève à G00 me- 
tres atterril en vol plané et s'élance pour aller à Reims, 
à 300 metres. Une panne d'essence l'arrèle. 

A l'aérodrome de la Champagne, Baillod, Marcel 
fanriol, René Vidart, Cordonnier font des vols inle- 
l'ussants. 

A Mourmelon, Fischer fait un vol de rois quarts 
d'heure sur l'appareil construil par Conltal. 

Le 18 seplemvre S'ouvrent le meeling de Maubeuge 
el le meeting de \Wiener-Neustladt, 

A Buc, les lieulenants Cheutin du 9% et Binda du 
12° chasseurs alpins passent les épreuves du brevet. 

A Etampes, chez Blériol, Cavalieri passe les épreuves 
du brevet. 

A Mourmelon, Train, sur monoplan Train, vole 
1 h. 25 à 200 mètres de hauteur. (hiez Anloinelle, 
les élèves sortent. 

A Nevers, Daillens vole à plus de 500 metres de haut. 

A Reims, Georges Bathial, sur Hanriol, vole 12 mi- 
nutes à 40 mètres. 

A l'aérodrome de la Champagne, à l'école Blériol, 
l'entrainement continue. 

Le 19 seplembre, à l'école de pilotage Savary, Poillot 
lravaille avec activité et emmène des passagers. 

A l'école Houry, la princesse Dolgorowski s’entraine 
sur Grégoire. 

A Etampes, Herbster sort avec ses élèves ; le capitaine 
Marquozi passe les épreuves du brevet avec succes. 

A Issy-les-Moulins“aux, sortie de Fécole Bonnet-La- 
branche. Le monoplan Thomann fait quatre tours. 

A Mourmelon, Chevalier, l’ancien champion cycliste 
nantais, pilotera un Nieuport. H vole 1 h. 20 au-dessus 
de la campagne. &l allerrit auprès de Vibry-le-Fran- 
Gois ; le matin, il vola pendant 1 h. 10 virant un peu 
avant Châlons et revint atterrir devant les hangars, en 
un vol plané de 150 mètres. 

A l'école Kæchlin, le lieutenant. Joly fait un tour de 
piste. 

Frantz vole un quart d'heure. 

Chez Anloinelle, Meyer, d'Eslerre, Paris-Leclerc, le 
colonel Zelinski passent des épreuves du brevet ; Guce 
vole dix minutes ; Gobé emmène des élèves. 

A Pontlevoy, Morlat, avec passagers, parcours 20 ki- 
lomètres à 200 mètres. 

A Reims, à l’école de l'Espace, Hammond passe les 
dernières épreuves du brevel sur biplan Sanchez-Besa ; 
Molla, André Vallolt font des lignes droites et volent. 

A Folkestone, Barnes, Moisant accomplissent des 
vols intéressants ; Grâce, sur Blériol, pendant plus 
d’une heure vole à 1.000 mètres. 

A Doncaster, Goupy exécute un vol de 3 kilomètres. 


A Johannisthal, Jablonski, âgé de 18 ans, passe avec 
succès son examen pour le brevet de pilote. C'est le 
plus jeune pilote de l'Allemagne. 

Le 21 septembre, à Folkestone, vers-4 h. 1/2, Barnes, 
sur /lumber, réussil à s'envoler. Au iout de quelques 
instants, l'appareii s'aballit et Barnes fut projeté sur 
le sol. Il s'est fracturé Ja base du crâne el plusieurs 
côtes. 

Moisant, sur Blériol à 2 places, exécute plusieurs 
vols sans passagers; Grace vole 16 minutes et monte 
à 1.000 mèlres 

A Bouy, chez Farman, lYadjudant Ménard et le lieu- 
tenant Cachat rentrent des manu uvres par la voie ac- 
rienne. Ils ont atterri au camp de Chälons à 7 h. 45 ; 
ils Claient nartis de La Fère à 6 heures. 

Copin reprend ses essais. 

A Douzy, Noël el Gréjean volent ; Kinitnerling livre 
deux appareils. 

A Issy-les-Moulineaux, Colliex, sur Voisin à direction 
doublée, exécute divers vols. 

A Logrono, Mauvais vole, malgré le vent. 

A Mourmelon, chez Anloinelle, le colonel Zelinski 
passe les épreuves de son brevet : Gobé emmène de 
nombreux élèves. Laffont vole le soir. 





































A Reims, le prince F., à l'école Hanriot, gagne le 
prix oflert'par le baron Voir Parisch, pour le meilleur: 
vol de hauteur et dé durée 

À Doncastér, Mamet, sur Plériol, Ladougne, sur Gou- 
py, Paul de: Lesseps, sur Blériol, exéculent des vois 
intéressants. i 
Le 22 septembre, le lieutenant Bellénger est arrivé à 
Vincennes, sur Blériol, à 7 h. 40, venant de Briot,, d'où 
il élait parti à 6 h. 10, couvrant 130 kilometres. en 
NN Ur effectuant du 85 kilomètres à l'heure. 

Au meeting de Maubeuge, Nieuport, Bathiat ont ac- 
compli des vols intéressar (s. ; 

Michel Mahieu, sur biplan IL.-Farman,. vole, avec 
passager, d Etampes à Buc. 

Maurice Farman quitte Bue à 5 h. el atterrit à Eléou- 
pes. ; 

À Chartres, à l’école Houry, Ronneaux, Longuevilte, 
de Brie sortent sur Grégoire ; Lelevre cssave Son mo- 
noplan. 

Poillot effectue des vols intéressants, à l'école Sa- 
vary ; il emmène successivement divers pilotes el s'e- 
lève à une hauteur de 200 metres. 

À Dijon, Marcel Hanriot vole sur Hanriol ; Clerget 
vole sur monoplan Chesnay. i 

À Elampes, à l'aérodrome de la Beauce, à Fécole 
H. Farman, Herbster vole avec tous les éleves : Michel 
Mahieu vole au-dessus d'Etampes. 

A Issy-les-Moulineaux, Colliex vole sur biplan Voisin: 
Auzani vole quelques tours, à plus de 100 kilometres 
à l'heure. 

A Juvisy, Godard, sur Voisin modijié, vole 45 minu- 
es avec un passager. Denhaut, sur un appareil nou- 
veau, vole plusieurs tours ; Maslenikoff, sur Farman, 
vole plusieurs tours. 

A Mourmelon, chez Antoinette, Gobé emmène divers 
passagers. Pour la première fois, Komarolff fait des li- 
gnes droites ; Mlle Marvingt s'entraine. 

A l’école Kæchlin, le lieutenant Joly vole deux tours ; 
Frantz continue son apprentissage. 

A l'école Voisin, Sée vole au-dessus du camp et 
passe sur Mourmelon. 

À Reims, à l’école Hanriot, l'entrainement continue. 

A Doncaster, Mamet, sur Blériot, vole 16 54” à 300 
mètres ; Ladougne, sur Goupy, gagne divers prix : La- 
borie et Beau font des vols. 

Le 23 septembre, Mahieu partit à 7 h. 10 de: Buc et 
allerrit à 7 h. 30 à Issy-les Moulineaux. 

Gibert atterrit à Royan, après avoir parcouru la dis- 
tance Bordeaux (Beau-Déserl) à ‘Royan, soit 156 kilo- 
metres. 

Le capitaine Dickson, sur  H.-Farman, prend part 
aux manœuvres militaires anglaises. 

A Bu, Maurice Farman part d'Elampes, et, après 
avoir allerri à Albi, rentre à Buc. 

Les lieutenants Benda et Cheutin volent. 

A Chartres, à l'école Houry, Cobioni, Foin, Lecoutel- 
lec, Longueville, Gastlinger, de. Briey, volent sur mo- 
noplan Grégoire. 

A j'école Savary, Poillot poursuit l'instruction des 
élèves. 

A Etampes, chez Tellier, l'entrainement continue. 

A l’école Blériot, Leblanc essaye l'appareil avec le- 
quel il prendra part à la coupe Gordon-Bennett._ Il 
vole ensuile avec un aéroplane à deux places et emmène 
successivement des passagers. Le lieutenant italien Gi- 
nochio, Sepla, le Ssapeur Haineaux, Gilbert passent 
les trois épreuves du brevet. Martin, Depireux, Séme- 
sieurs tours. De Villeneuve, Bachot; Beard, font des 
lignes droites. 

A l'acrodrome de la Beauce, à l’école Farman, Ma- 
hieu et Herbster sorlent avec les élèves 

A Draveil-Juvisy, à l'aérodrome ‘lellier, Emile Du- 
bonnet et Chäteau font plusieurs vols ; Emile Dubon- 
nel emmène son frère comme passager. 

A Issy-les-Mouliseaux, Vinus, Anzani brisent leurs 
&p'pare J. Labouchére Ganos, Colliex, volent. 

A Juvisy, Gäaudart passe la moitié des épreuves da 
Lrevet, sur Voisin, à la clarté des feux de bengale. 

A Mourmelon, chez Antloinelte, le lieutenant Komaroff 
vole pendant 15 minutes ; Chioni, Makowestsky, Laf- 
font, Chatain, Gobe volent, M. Jules Chantel, l'auteur 
du Prince Consort, prend le baplème de l'air avec Lal- 
font. 

A Pont-Levoy, Morlat vole 40 minutes à 200 mètres. 

A Reims, à l’école Hanriot, Boivin vole dix minutes ; 
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Koolhowen, sur Libellule de course, vole 4 tours. Louis 
Baillod, de Lyon, vole à 200 mètres. 

A Villacoublay, à J'école Wright, les lieutenants 
Chevreau et Lucca évoluent autour du dirigeable Colo- 
nel-Renard. 

Le comte de Lambert, René Gasnier et les élèves vo- 
lent à une belle hauleur. 

A Doncasler, Mamel vole malgré le vent ; Laborie 
et Ladougne font deux vols. 

A Johannisthal, l'appareil de Dorner brûle complé- 
tement. 

Le 2% septembre, à Chartres, chez Savary, Poillot exé- 
jolis vols. 
le Houry, la princesse Dolgorouky, sur Gri- 
goire, réussit un vol intéressant. 

A Etampes, chez Blériot, Gilbert passe les épreuves 
du brevet avec succès ; Lemartin vole à une certaine 
hauteur ; le lieutenant Gazzera, Béart, Depireux, le 
capitaine Félix, Grerreyon, Charpentier, de Villeneuve, 
continuent leu: entrainement. 

Prier vole mulgré le vent. 

A l'aérodrome de la Beauce, à l’école Farman, Herbs- 
ler, le comte de Malinskv, Mahieu volent à travers Ja 
campagne ; Blanchet vole plusieurs tours. 

A Issy-les-Moulineaux, l'entrainement continue. 

A Mourmelon, à l'école Kæchlin, le lieutenant Joly 
vole ; Frantz exécule des virages impressionnants. 

A l'école Antoinette, Gobe emmène les élèves ; Laf- 
font exécute de jolis vols et emmène des élèves. 

Mlle Marvingt, Chioni, Jost, réussissent des vols inlc- 
ressants. 

Cure passe les épreuves du brevet. 

A Reims, à l'aérodrome de la Champagne, Boivin 
vole trois tours ; Cordonnier, chef pilote, emmène des 
élèves. Boivin passe la prenuère épreuve du brevet. 

Koolhowen vole six tours ; Chassage vole avec un 
passager, M. Ongeraed de Morlanwelz. 

A Royan, Gibert alterrit, après avoir fait le parcours 
de Bordeaux à Royan, à 800 mètres d'altitude. 

A Doncaster, Mamet et Ladougne accomplissent 
quelques vols mais le vent arrête leurs exploits. 

Le 25 seplembre, après la réception enthousiaste qui 
lui fut faite par ses compatrioles, Leblanc, à Beauvais, 
a exécuté plusieurs vols, évoluant autour du clocher 
de la cathédrale de Beauvais et de l'église d’Allonne. 
Plus de 20.000 personnes acclamèrent le triomphateur 
du Circuit de l'Est. 

A Royan, après un vol superbe, au-dessus de la mer, 
l'aviateur Gibert gagne le prix Lehmann, effectuant le 
parcours Royan-Lezerfon, aller et retour, en 137 13”. 

En Hollande, au cours d'un voyage Rotterdam-Delft- 
La Haye-Scheveningen et retour (100 kilom.), Olieslae- 
gers a battu les records hollandais de durée et de 
hauteur. 

A Etampes, chez Blériot, Gilbert vole 30 minutes à 
150 mètres de hauteur. Le sapeur Hainaux fait deux 
vols réussis. 

A Issy-les-Moulineaux, à l'école Bonnet-Labranche, 
Marchal, Jane Herviea, Bonnet-Labranche, volent. 

A Mourmelon, le piiotage continue. 

Le 26 septembre, l'empereur d'Autriche a visité l'aé- 
rodrome de Wiener-Neustadt. 

Au meeting de int-Pétersbourg, A. de Kauzminsky 
est tombé d'une grande hauteur, s'est cassé un bras et 
s'est abimé le visage. 

A l'école Eparvier, à Ambérieu, Colomb, sur biplan 
: + vole 40 minutes ayant, comme passager, M. 













































Eparv 

ni Biarritz, Tabuteau, sur Maurice-Farman, part de 
l'aérodrome de Bayonne pour Biarritz, double deux 
fois le phare de Biarritz el revient en passant au-des- 
sus de la cathédrale de Bayonne. 

A Douzy, Morel, Noël, volent ; Grézeau et Froussart 
s'entrainent. 

A Elampes. à l'école Tellier, Salvay, Hammersb}, 
Dunne, de Silva, Santoni s'entrainent. Bécue vole au- 
dessus de la campagne. 

A l'aérodrome de la Beauce, à l'école Farman, Bill 
emmène des passagers. Le lieutenant Calderara vole 
sur Farman plusieurs tours et atterrit en vol plané. 

A l'école Blériot, Prier fait plusieurs vols au-dessus 
de la campagne. 

A Issy-les-Moulineaux, Marchal, sur Blériot, exécute 
de beaux vols. 

Pierre Debroutelle, sur monoplan Zodiac, fait des vols 












Parizot, sur Farman, sort avec un passager. 

A Mourmelon, chez Antoinelle, Laffont et Gobe em- 
mènent des élèves. Latham essaie un nouvel aéroplane 
pour la coupe Gordon-Bennett,. 

. Mlle Marvingt, le lieutenant Jost, de Cure, Chiano, 
Paris-Leclerc volent seuls. 

Train, sur monoplan Train, vole 50 minutes à 200 
mètres de hauteur. 

A Nevers, Daillens effeclue plusieurs vols. 

À Buc, le lieutenant Cheutin vole une demi-heure au- 
dessus de Guyancourt, La Minière, Villaroy, Château- 
fort el descend en vol plané. 

Le ?7 septembre, les préparatifs de la course Trèves- 
Metz se terminent. Thelen, sur Wrighl, vole 55 minu- 
tes, dont 38 avec passager ; Engelhardt, sur Wright, 
Jeannin, sur Avialic, exécutent des vols intéressants. 
Jeannin réussit le raid en 1 h. 58’, avec un passa- 
ger; il vole, en outre, au-dessus de la ville, à 450 me- 
tres de hauteur. 

A Mourmelon, Latham fait du 110 kilomètres à 
lPheure, Sur Son nouveau monoplan Antoinelle, müuni 
d'un moleur Antoinette de 100 chx, puissant type de 
vitesse avec lequel il disputera la coupe Gordon-Ben- 
nett. 

A Douzy, Sommer exécute Un premier vol avec un 
appareil a deux moteurs. 

Le comte de Malinski, sur H.-Farman, parti d'Elam- 
pes, après escale à Orléans, a atterri à Châteaudun. 

A San-Sebastian, Morane a exécuté plusieurs vols 
devant le roi d'Espagne. 

A Buc, Laurens passe brillamment les épreuves du 
brevet. 

A Chartres, Savary et Picard, pilote de l'école, font 
de superbes vols. A l'école Houryÿ, l'entrainement con- 
tinue. 

A Etampes, à l’école Farman, Mahieu, Herbster, Bill 
emmènent tous les élèves. A l'école Blériot, Leblanc 
reprend les essais en vue de la coupe Gordon-Bennett ; 
l'entrainement continue. 

A Issy-les-Moulinéaux, Darras, sur Demoiselle Clé- 
ment-Bayard vole à 40 mètres. 

Chez Antoinette, à l’école Voisin, à l'école Nieuport 
on travaille ferme. 

A Royan, Gibert exécute des vols réussis et atterrit 
à Pontaillac. 

A Reims, à l'école de l'Espace, H. Molla fait de la 
hauteur sur biplan Sanchez. 

A l'aérodrome .de Buc, le lieutenant Binda vole 
100 kilometres en 1 h. 15’. 

Vers 6 h. 1/2 du soir, le prince G.-V. Bibesco, sur 
Blériol, partit de la plaine de Giurgewo, traverse le 
Danube, en 5 minutes, et atterrit du côté bulgare, près 
de Routschowks. C'est la première traversée du 
Danube en aéroplane. 

Le 28 seplembre, Winjmalen, sur Farman, en 23 mi- 
nules, atteint l’aititude de 1.500 mètres et descentl 
er un superbe vol plané 

A Mulhouse, l’aviateur Plochman, au champ d’a- 
viation de Habsheim, fait une chute terrible et se 
blesse grièvement. Il meurt le 29 septembre. 

A Saint-Sébastien, Morane exécute quatre beaux vols 
ct Tabuleau arrive de Biarritz (45 kilomètres en 35 mi- 
nutes). Il parlit, en outre, de l'aérodrome et alla voler 
jusqu'à Cambo. 

Martinet, parti de Dijon à # h. 44 s. à atterri à 5 h. 
10 s.; il reprit les airs à 5 h. 47, pour atterrir au champ 
de manœuvres de Beaune, à 6 h. 3° du soir. 

De Malinsky, qui avait atterri le 27 septembre à 6 h. 
55 min., venant d'Orléans, d'où il élait parti à 6 h., à 
repris son vol à 7 h. du matin. Le vent l'obligea à atter- 
ri” à lLabourdinière. 

A Chartres, Schmidt exécute divers vols : à l'école Sa 
varv, l'entrainement continue ; la princesse Dolgorouki 
elfectue des vols en ligne droite. 

A l'école Houry, les élèves font plusieurs sorties ; le 
soir, vers 6 h. 1/2, de Malinsky atterrit, venant de La- 
bourdinière. 

A Elampes, à l’école Farman, Bill sort avec tous les 
élèves. 

A l’école Blériot, Prier continue la série de ses vols ; 
Gazzera, Thomas, Delpireux, le capitaine Félix, vo 
lent : Lemarlin passe la troisième épreuve du brev le 

A Issy-les-Moulineaux, Colliex, sur Voisin, exécule 
de beaux vols. 
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Chez Antoinetle, Laffont exécute un magnilique vol 
au-dessus de la campagne. et emmène de nombreux 
passagers ; Mlle Marvingt vole seule. L'entraïnement 
se poursuit rapidement. | 

A Reims, Wasterlain, sur Hanriol, monte à 50 mè- 
tres ; Vidard vole au-dessus de Reims ; Kooloven, le 
prince E... volent. 

A Schilde (Belgique), le lieutenant Moniens passe 
son brevet de pilote ; c’est le premier officier belge 
aviateur, élève du baron de Caters. 


En Autriche, le lieutenant Slohanzi, sur Voisin, fait 
un vol de ville à ville. Parti de Wiener-Neustadt, à 
7 h. 30 du matin, il prit la direction de Traiskirchen; 
pius, après un alterrissage, il se dirige sur Wiener- 
Neustadt. Le vent l'empêcha de continuer sa route. Le 
lendemain, l'officier arriva à destination. 

Le 29 septembre, Winjmalen, à Mourmelon, sur F'ar- 
man (type militaire), monte à 2.425 mètres. 

Jeannin réussit le raid Treves-Metz et couvre 
105 kilomètres en 1 h. 58’. 

A Saint-Sébastien, Loygorry, premier aviateur es- 
pagnol, accomplit de belles performances. Tabuteau 
gagne la coupe Montbrison et Morane la coupe Royale. 

A Ambérieu, Collomb vole sur Voisin ; Kwiotkowsky 
sur Blériot. 

A Beaune, Hanriot plane à une grande hauteur. 

A Chartres, chez Savary, Lefeuvre et Iarlé, Pelous, 
effectuent des sorties ; chez Houry, sur Grégoire, les 
élèves continuent l'apprentissage. 

A Etampes, à l’école Blériot, Depireux passe la troi- 
sième épreuve du brevet ; Lusetti passe deux épreuves 
à 100 mètres ; Cazzera passe la première épreuve du 
brevet ; Lemartin vole au-dessus de la campagne ; 
Jamblez, Paul, le capitaine Félix, Semeniouk font plu- 
sieurs tours. 

A l'école Farman, à l'aérodrome de la Beauce, Bill 
et Herbster emmènent tous les élèves. Orus passe bril- 
lamment les épreuves du brevet ; le capitaine Burk fait 
des lignes droites. 

A Issy-les-Moulineaux, Robert Kipper et Stowe, cha- 
cun sur Blériol, exécutent de beaux vols. Daras, sur 
Demoiselle, et Grandseigne, sur Caudron, volent aussi. 

A Mourmelon, chez Antoinelte, l’école de pilotage 
continue. Laffont emmène ses élèves. 

A Reims, à l'aérodrome de la Champagne, Wastre- 
lain, sur Hanriot, monte à 150 met :S ; Boivin termine 
ses épreuves ; Vidard monte à 300 mètres ; Marlin es- 
saye un nouveau monoplan Hanriot ; Koolhoven fail 
plusieurs tours. 

A Johannisthal, le lieutenant Mente, sur \Vright, S'c- 
lève à 109 mètres et pique vers Rudow, Bohnsdor!, Ei- 
chualde, Schmækewitz, passe au-dessus des lacs Std- 
din, Muggel, revient sur friedrichshafen, Adlerhof, 
pour atterrir en vol plané. (Hauteur, 300 mètres : durée : 
42 minules.) : 

Un officier-aviateur allemand en France. — /e 
30 septembre, un officier allemand, le capitaine Engel- 
bardt, qui participait à la course Trèves-Melz, après 
avoir plané à 500 mètres au-dessus de Melz, passa au- 
dessus de la frontière française et atterrit aux forges 
de Pompey, près de Nancy. Il s'élait égaré en cours 
de route. 

Brookins, sur Wright, vole de Chicago à Springfield, 
réalisant ‘un raid de 300 kilomètres, gagnant le prix de 
10.000 dollars. C’est le record américain pour les 
vols cross-countries et aussi le record de la durée 
pour l’Amérique. 

L'aviateur de Malynski s’est rendu de Chartres à 
Etampes, après avoir alterri à Auneau. 

A Chartres, à l’école Savary, le lieutenant Harle fait 
un circuit de 20 kilomètres et passe brillamment les 
trois épreuves du brevet à une hauteur de 60 mètres. 
Le lieutenant Pellioux vole 45 kilomètres. La princesse 
Dolgorouky vole sur Blériot. 

Le lieutenant de Briey, Ronneaux, Foin, Mignot, font 
de jolis vols. 

A Elampes, à l’école H. Farman, Mahieu et Bill em- 
mènent des élèves ; Burk et Orus volent. 

A l'école Blériot, Depireux fait deux vols de 20 mi- 
nutes, puis sur un appareil à 2 places vole 1 h. à 400 m., 
accomplissant le circuit Elampes-Mondésir-Monnerville- 
Angerville et retour à l’aérodrome ; Luselti monte à 


300 m. ; Lemarlin vole pendant 1/2 heure. De Romance, 
le capitaine Félix, Paul Jamblez, Semeniouk, Cazzera. 
Thomas exécutent de nombreux tours avec virages et 
atlerrissages parfaits, 

A Mourmelon, chez Antoinette, Lalham fait un essai 
de réception de l'appareil destiné à la flotte russe ac- 
rienne, emmenant un passager le lieutenant Komarotf. 
Laffont vole avec ses élèves ; l'enseigne de vaisseau 
Lafon et Cure volent seuls. 

A l'école Nieuport, L. Chevalier fail un tour d’aéro- 
drome. 

A Pontlevoy, Morlat va virer autour des clochers 
de Thénay, Monthou, Bourre et vole sur Pontlevoy. 

A Reims, à l'école Hanriot, Durafour fait de jolis vols ; 
Vidard vole au-dessus de Reims, à 400 mètres. 

Thielen, qui avait allerri près de Thionville, a réparé 
les avaries de son appareil et a terminé son raid vers 
Metz. 

Le 1” oclobre, Hubert Latham, sur son nouvel 
appareil « Antoinette » 100 chx, vole 35 minutes 
a 112 kilomètres à l'heure. 


Train vole, à Mourmelon, sur monoplan de sa cons- 
truction, pendant 1 h. 1/2 entre 200 et 300 mètres de 
hauteur. 

A Issy-les-Moulineaux, Darras sur Demoiselle Clé- 
ment-Bayard exécute des vols de 30 à 40 mètres de 
hauteur. 

A Chartres, à l'école Savary, le lieutenant Pelloux 
passe la première épreuve du brevet. 

À l'école Hourv, Gastinger et Lecoutellec, sur Blériot, 
font des lignes droites. 

A l’école Blériot, à Etampes, Lusetli passe la troisièmne 
épreuve du brevet et fait dix tou 4100 mètres ; le 
lieutenant Gazzera passé les deux dernières épreuves du 
brevet. Depireux vole au-dessus de la campagne ; de Ro- 
mance, Jamblez, de Villeneuve, Lemarlin, Charpentier 
Semensouk, Béart, Perreyron volent. 

A l’école Farman, Mahieu et Bill sortent : le capitaine 
Biard fait des lignes droites : le capitaine anglais Burke 
passe les épreuves du brevet. 

À Mourmelon, chez Anloinetle, Lalham continue les 
essais d’un nouvel aéroplane. Laffont emmène plusieurs 
fois ses élèves, dont quelques-uns volent seuls, Le lieu- 
nent Jost, l'enseigne Lafont exécutent de belles sor- 
ies. 

À Londres, à l’école Blériol, Prier exécute trois vols : 
Frank Butler débute. É 


Le samedi ? octobre, 12 capitaine allemand Engelhardl 
descendu par erreur à Pompey le 30 septembre, comp- 
tait retourner à Metz par la voie de l'air et avait quitté 
Pompey, dans cette intention. L’aéroplane fut pris dans 
un remous et tomba sur le sol où il se brisa. L'aviateur 
n'a pas été blessé. 

: A Johannisthal, en atlerrissant, Hanuschke brise l'hé- 
lice de son appareil. 

A Mourmelon, chez Antoinelte, Chatain exécute qua- 
tre tours de piste ; le chef-pilote Laffont emmène des 
élèves et fait deux vols planés de 200 mètres. Le prince 
d'Orléans, Makovetsky, Boyer, Delier, Gobe volent. 
À l’école Voisin, Colliex essaye un nouvel appareil. 
Sée, Carrabelli, Deridder volent. 

. À Etampes, Môrane essaie un nouvel appareil ; de 
Pireux vole 20 minutes avec un passager. 

, Le 3 oclobre, à Joux, près de Villefranche, Antonin 
Proton es aie un aéroplane de sa construction. 

A Metz, Thelen, malgré un vent violent, a effectué 
des vols impressionnants et gagné divers prix. 
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Par-dessus les Pyrénées en aëéroplane. — À 5 }, 20 
du soir, l’aviateur Tabuteau partit de Saint-Sébastien ; 
il s’éleva à 800 mètres, se dirigea vers les montagnes 
au-dessus de Passages et de Renleria, traversa le col 
entre les monts Haya et Jaizquibel. T1 descendit sur 
Fontarabie et suivit la vallée de la Bidassoa. Il pour- 
Suivit Son voyage par la mer, par Saint-Jean-de-Luz et 
Guethary, évolua au-dessus de la place de Biarritz et at- 
territ à l'aérodrome ; il y fut recu par M. Jacques de 
Poliakoff et gagna la coupe Brodsky. à 

… À Paris, à l'aérodrome de Champagne, Vidard sur 
Ianriot exécute, malgré le vent des vols intéressants 
puis se promène au-dessus de Bétheny et de Reims : 
Marlin monte à 350 mètres ; Boivin fail plusieurs tours. 
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A l'école Nieuport, l'entraînement continue. 

A Buc, le lieutenant Benda vole au-dessus de Ja cani- 
pagne : le lieutenant Cheulin vole 25 kilomètres à bonne 
hauteur ; Maurice Farman, malgré le temps vole au-des- 
sus des communes environnantes, parcourant 30 kilo- 
mèlres en 20 minul:s 

À Elampes, à l'école Tellier, l'entrainement continue. 
Bécue, sur un nouvel appareil, vole au-dessus de la caim- 
pagne. 

A l'école Blériot. Morane. prenant son frère comme 
passager est. monté à 709 mètres : Lemarlin fail dix 
tours à 200 mètres. Paul el Barbolle effectuent plusieurs 
Lours de piste: les élèves s'entrainent. 

A Nevers. Daillens exécule de beaux vols. 

A Melz, Jeannin enlève des passagers. 

Le 4 octobre, J.-C. Mars a tenté la traversée des 
Rocky-Mountains el lomba dans lEliston-Pass : lap- 
pareil est brisé: Favialeur n'a pas élé blessé; Mars a 
atteint la plus grande hauteur en Amérique (soit 
7.000 pieds). 

A Vienne, ilner a lenté d'accomplir le raïd Vienr- 
Neusladi-Horv (75 kilomètres. Après avoir alterri à 
l'aérodrome de Semmering, l'avialeur s'égara à caus: 
du brouillard; à l'allerrissage, l'appareil à subi des 
avaries. 

A Douzv, Visseaux à exéculé nn long vol; Noël, 
Troussart, Chalain, Gav s'entrainent. Morel passe la 
première épreuve du brevet. 

A Buc, Maurice Farman exécute de beaux vols au- 
dessus de la campagne et prend un passager. 

Chez Esnaull-Pélterie, Laurens vole. 

A Chartres, Savary continue la mise au point d'un 
nouveau biplan. Chez Houry, les élèves s'entrainent. 

\ Etampes, à l'aérodrome de la Beauce, chez I. Far- 
man, Mahieu et Bill emmènent des élèves : le capilaine 
3iard, le lieutenant Bousquet volent. 

A Péco's Rlériol, Lemarlin vole 40 minutes : Bachot, 
Tamb'ez. FO Barbotte, Paul, Semenoc, Thomas, Per- 
ravon, ce Villeneuve, de Trans, Beart, Charpentier vo- 
lent. 

A Jssv-les-Mou'ineaux, l'entraînement continue. 

\ Mourmelon, les élèves volent avec Laffont; Gohé 
fail un vol plané à 209 mètres. 

A l'école Kœ@chlin, Mme Niel s'entraine et vole. 

A lécole Nieuport, Robert Camus vole un tour de 
piste. 

A Reims, Vidard sur Hanrio!, fait des essais de vitesse 
el dépasse le 80 à l'heure : il s'élève à 300 mètres el 
se promène au-dessus de Ja campagne : Xavier Marlin 
s’entraine ;: de Feure et Durafour vo'ent. 





Le 5 oclobre, à Prague, l'ingénieur Kaspar, sur Blé- 
riol, et l'ingénieur Sablating, sur Wright, volent à 
150 mètres de hauteur. 

A Issy-les-Moulinenux, Darras sur Demoiselle. Clé- 
ment-Bayard., exécute de beaux vol. Pierre Debroulell, 
René Caudron, Aman s'exercent. A l'école Bonnet-La- 
branche l'entraînement continue. 

A Reims, à l'aérodrome de Champagne, Vidard, sur 
Libellule Hanriot, reste 35 minutes en l'air, vole deux 
fois au-dessus de Vilry-les-Reims ; Xavier Marmier vole 
autour de l'aérodrome ; Marcel Hanriot essaie un moro- 
plan. 

A Etampes, à l'aérodrome de la Beauce, à l'école Far- 
man, Mahien el Bill emmènent des élèves. Biar@ et 
Bousquet volent ; Junot continue son entrainement. 








En Russie, l’aviateur Roudni2ff vole au-dessus 0> 
Saint-Pétersbourg et du golfe pendant 54 mi- 
nutes, à 1.380 mètres. Effimoff vole pendant 
1h. 55 ; le capitaine Matiévitch, à Saint-Pétershourg, 
vole avec un passager. : 

Le 6 octobre, Favialeur Tabuteau a fait des vols inté- 
ressants à Biarritz, devant Edmond Rostand. 

En Amérique. à Maring-Park, près de Dayton (Ohio). 
les frères Wrighl essavent un nouveau monoplan. 

\ Mourmelon, Laffont el Gobe emmènent des passa- 
gers el des élèves: Gobe exécule un vol plané de 
150 mètres. Mever, le lieutenant Jost. l'enseigne Laffon, 
Bresson, Mlle Marvingt, Chatain volent. 

À Reims, Martin vole au-dessus de 1 


à campagne puis 
au-dessus de la ville et de Bétheny. ‘ 


A TJssv-les-Moulineaux. Grandsaigne et Ernest Cau- 
dron lont des envolées de 20 à 30 minutes. Darras, d. 
Labouchere, Pierre Debroutelle volent. 

\ l'école Bonnet-Labranche, on s'entraine. 

Le 7 oclobre et les jours précédents, Gibert a fait des 
vols interessants sur Blériol ; il a volé au-dessus de 
Saintes, gagné le prix Gaston Lehman et effectué un 
vovage à Cognac el à Saint-Jean-d'Angély. 

Le T oclobre, à Bue, Maurice Farman vola avec pas- 
sagers. 

\ Elampes, à l'aérodrome Farman, Mahieu et Bill 
emmencrent des élèves : le <apilaine Biard passe bril- 
lamment les épreuves du brevet. 


A l'école Blériot, le capilaine Félix passe les deux 
dernières épreuves du brevet: Depireux, sur aérop'ane 
à deux places, vole 30 minutes au-dessus de Ia campa- 
one, Martin, le marquis de Romano, les ofliciers ila- 
liens volent. Les é'èves s'entrainent. 





A Issy-les-Moulineaux, Gallier sur monoplan rigide 
Thomann à volé pendant un quart d'heure. 

A l'éco'e Bonnet-Labranche, Caudron fait des essais ; 
\Vinet s'enlraine. 

A Juvisv. Zorra fait deux vols intéressants. 

\ Mourmelon, chez Antoinette, Laffont et Gobe em- 
mènent des c'èves : Louis Chatain et M. Meyer font de 
baux vols: Gobe monte à 500 mètres avec un passa- 
cer. Le lieutenant Jost et l'enseigne Ge vaisseau Laf- 
fon continuent leurs expériences Jalham continue 
ses essais en vue de la Coupe Gordon-Bennett. 


\ Reims, Robert Delagrange essave une libellule Han- 
viol: Vidart, le capilaine Diatellowilch volent. 

A Villacoublav, le comte de Lamperl.essaie un nou- 
veau bip'an Wright français muni d'un moteur Gnôme 
de 50 chx el exécute divers vols avec ses élèves. Gau- 
bert mel au point un nouvel appareil ‘ 

Le 8 octobre, à 2 h. 45, le lieulenant Binda, sur 
Maurice Farman, parlil de lacrodrome de Buc, altor- 
vit à 3h. 35 au lérrain militaire de Chartres : il revint 
cnsuile par la voie des airs à l'aérodrome de Buc, à 
6 h. 10, ayant parcouru 150 kilomètres en 1 h. 40. 

L'aviateur lliner vole de Krems à Vienne, Où il àl- 
torrit sur le Simmerig Heidé, accomplissant 62 ki- 
lometres en 1 h. 10. 

En voulant se rendre à New-York pour conquérir le 
prix de lEvening Nrws et du New-York Times, EIy dut 
allerrvir et brisa un aileron de son aéroplane. 

À Chartres. à l'école Savary, Picard, chef pilote, vote 
au-dessus de la campagne. chez Houry, le: docteur Ron- 
neaux exécule un beau circuil: Picard pilote les hi- 
plans Savary. 





A Elampes, à jécole Tellier, l'entraînement continue. 
Lemire, Bécue, volent. Ce dernier passe les trois épreu- 
ves du brevet. é 





\ l'aérodrome de la Beauce, Mahieu el Bill emmè- 
nent les élèves : Junod $s'entraime : le lieutenant Bous- 
quet fait des lignes droiles : Mahieu vole au-dessus d2 
la campagne. 

A l'école Blériot, Depireux vole sur la campagne et 
alleint S00 mètres de hauteur : Lemartin exécule deux 
sorties de 25 minute Mlle Jane Herveu fait plusieurs 
tours ; Jamblez pas la premicre épreuve du brevet ; 
\. Paul, Sememink, Thomas, Bachot, Baxnotte, de 
Villeneuve, Perrcyon. Charpentier. Lutge, Borgnis, 
Morin, Lecomte, de Boissé, de Courcenay, Coye s’en- 
trainent, 






\ Issy, Moisson, sur Blériol, vole à 200 mètres, pen- 
dant 15 minules ; Colliex sur Voisin, évolue entre 200 
el 200 mètres. 

Marchal, de lécole Bonnet-Labranche, fait des es- 
sais. 

Granascione sur Caudron fait de beaux vols : J. La- 
bouchère, Debrouselle sur Zodiac, exécutent des vols’; 
Gallier, sur Thomann, s'entraine ; G. Aiman sur Eltrich 
vole 400 métres. 

A Juvisy, à la Société Avia-Pilote, Auger effectue 
trois vols : Romain el Zorra s'entrafnent. : 

A Mourmelon, chez Antoinelle, Laffont et Gobe em- 
mènent des élèves ; Paul Van Gaver el Wallelon font, 
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re idée 


Adresse télégraphique : Téléphone : 


ZODIAC-PUTEAUX 136 - PUTEAUX 


te 





+ 


SOCIÉTÉ FRANÇAISE 

| de Ballons Dirigeables et d'Aviation À 
Ateliers de Construction M. MALLET - Bureaux : 10, route du Havre, à PUTEAUX (Seine) 
| 


AÉRODROME A SAINT-CYR, près VERSAILLES 


2 2 mn 


RRRPENERE CR SUTEUME RPG SRE CEE SAR ISES 


Le ZODIAC III «1400 m°) 
Gagne le FRIX GIF FAKD (le plus grand circuit fermé sans escale, ni ravi- 


taillement). 


Le ZODIAG HT «400 m°) 
: Gagne le PRIX DU GÉNÉRAL MEUSNIER (le plus grand voyage de Ville 


à Ville sans escale, ni ravitaillement, itinéraire indiqué d'avance). 
TOUS PRIX FONDÉS 
par le Ministère des Travaux Publics 
Le ZODIAC II «400 m?) 
Gagne le PRIX DU FIGARO (meilleurs résultats sportifs en 1909). 


Le ZODIAG Ill «1400 m°) 
Établit le Record RRUXELLES-ANVERS ET RETOUR. 





| 
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AÉROPLANES FARMAN 


LE KROÏI des Aéroplanes 
et l’'Aéroplane DES ROIS 


Ce seul sur lequel des têtes couronnées osent se risquer 
parce que c'est le plus sür et le plus facile à conduire 


———— +244 + — 






RAID MILITAIRE CHALONS-PARIS par deux Officiers % 
LONDRES=MANCHESTER = PAULHAN 2 9 9 d 9 9 
TOUS LES RECORDS DE CROSS-COUNTRY, ETC... 2 9 
RECORD DU MONDE DU VOL AVEC PASSAGERS 2% %*# 
Henri FARMAN vole plus d'une heure 
avec 8 passagers représentant une charge de 285$ kilos” 


sur AEROPLANES FARMAN 


Bureaux : 22, avenue de la Grande-Armée L Ateliers : Camp de Châlons. 
et 218, boulevard Pereire, Paris Aérodromes : Chälons, Étampes, Buc. 


Télégrammes : FARMOTORS-PARIS - Téléphons: 559-056 




































MOTEURS CASE -AVIATION 


90 X150 


1.200 tours 





E CLÈVES & CHEVALIER 
23, avenue du Roule, NEUILLY (Seine) 
2 EU PACE RS re PP LP RER 


EVIT R LES C ThE-r PAGONE 
Exiger le bidon plombhé de 2 litres 


COURS 


AUTOMOBILES 


Ancien Chef de bureau de la Compagnie Générale. 
36 Rue de la CHAPELLE = E RRRIE 


| PASSERAT & RRDIGUET 


DOS NM ES © 427, Rue Michel-Bizot (PARIS AIl°) 
INCENDIE > 


RTS MOSS 
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avee Gohe. des vals inléressants ; le sapeur Gamouil- 
hon sentraine: le lieutenant Jost passe son brevel: 
Mever essaie ües appareils : Mlle Marvingl fait de 
beaux vols ; l'enseigne Lafon s'entraine. 

A l’école Kœclilin, Deris, Frantz, Mme Niel volent. 

\ Reims, à l'aérodroine de la Champagne, Durafour 
passe les trois épreuves du brevet: Robert Delagranoe 
vole; de Feure exécute. deux tours d'acrodrome : Xa- 
vier Marlin fait trois sorties 5: il allerril à Mourmelon, 


ayant parcouru 1e trajet en 30 minutes. Vidart vole 


à 400 mètres : Chassagne essaie l'appareil de Vasseur ; 
Diateflowich s'entraîne six Hanriol. 

\ l'école de l'Espace, Osiont sur Sunchez vole au- 
dessus de la campägne ; André el Paul Vallot volent 
quinze tours. 

Gibert vole de Saint-Jean-d'Angely à Jarnac, 50 ki- 
lomètres. 

Bréguel exécuie un vol Douai-Arras el relour avec 
ie capilaine Dorand si il fait ensuite 1e tour de Douai 
avec lé capitaine Camerman. 


hes Hanqars démontables pour Aéroplanes Militaires 


a 2 me 





Un premier hange 





r démontable à été édifié au champ de manœuvres du Gravanches, près Clermont-Ferrand. C'est là que 


seri probablement installé l’aérodrome désigné par le minislre de la Guerre pour l'entrainement à l'aviation militaire en pays 


montagneux. 


Ce hangar est du système Bessonneau, breveté, qni avais été adopté pour les manœuvres de Picardie, à Briot, Formerie et 






Poix. Pendant ces manœuvres les E 
haubannage des lrois hangars des di 


ablissements Bessonneau d'Angers 1 
geables Clément-l Bayard, iherté et Zodiac, montés en quelques jours à Briot-Aviation. 


avaient on Je sait. fourni les couvertures, gréément et 





La photo supérieure montre le montage d'un Panpar Bessônneau aux manœuvres de Picardie. On peut ‘uger de sr simplic té 
et de ses avantages pr'tiqres. La deuxième photo d'en bas montre les hangars du même syst:me entierement montis ec en 


service. (Photos Drenyes 
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A travers les Meetings 


LE MEETING DE DIJON. — Le meeting de Dijon a eu 
lieu avec succès du 22 au 26 septembre. Voici le classe- 
ment général. | De 

prix de la plus grande durée sans es J — 
1. Hanriot (Hanriot), 30 m.; 2. Martinet (H. Farman), 
15m. 35 $: 

Prix de vitesse. — Liplans : 1. Renaux (M. Farman), 
4 m. 36 s. 2/5 ; 2. Martinet (H. Farman), D m. 28 s. à 

Monoplans : 1. Hanriot (Hanriot), 4 m. 13 s. 3/5; 2. 
3arrier (Blériot), 5 m. 17 s. 3/5; 3. Mouthier (Blériot), 


6 rm. 6 S. 2/5. 








p-ix de la plus grande vitesse générale. — il, 
Hanriot /Hanriol}, # m. 13 s. | | 
Prix quotidiens. — Prix de la totalisation des 





ans anri Hanriot), 1 h. 4 m. 

temps. — Monoplans : 1. Hanriot (Hanriot), 1 
27 s.: 2. Barrier (Blériot), 26 m. 19 s. 4/5 ; 3. Mouthier 
(Blériot}, 14 m. | . a . . 

Biplans : 1. Martinet (H. Farman), 25 m. 49 s. 2/5; 
2. Renaux (M. Farman), 11 m. 575. 8/5. | 

pvix de la hauteur. — Monoplans : 1. Hanriot (Han- 
riot), 670 m. ; 2. Barrier (Blériot), 130 m. . 

Biplans : 1. Renaux (M. Farman), 400 m. ; 2. Martinet 
(H. Farman), 200 m. 

Prix de la plus grande durée sans escale. — Mo- 
noplans : 1. Hanriot (Hanriot), 30 m. 12 Sn 

Biplans : 1. Martinet (H. Farman), 16 m. 35 s. 

Prix de la plus grande hauteur géné’ale. — il 
Hanriot (Hanriot), 670 m. ù 

prix des passagers. — 1. Renaux (M. Farman), 5 m. 
Hate: | . 

prix du cross country. — Monoplans : 1. ilanriot 
(Hanriot), 11 m. 55 s. ù 

3iplans : 1. Renaux (M. Farman), 12m. L6:s: 


*k 
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LE MEETING DE MILAN. — Le meeling de Milan, qui 
a été attristé par la chute mortelle de Chavez et l'acci- 
dent dont le capitaine Dickson a été victime, a donné les 
résultats suivants 

Grand prix de vitssse (100 kil). — 1. Caltaneo (Elé- 
riot). 1 h. 8 m. 5 5. 3/5 : 2. Simon (Blériot), L h. 9 m. 
16 s.: 3. Wiencziers (Blériot), 1 h. 12 m. 428. 

Grand prix d'altitude offert par la municipalité 
de Milan. — {. Legagneux (Blériol), 2.050 m. ; 2. Catta- 
néo, 1.600 m. ; 3. Tick (Blériot), 900 m. ; 4. Wiencziers, 
870 m.: 5. Brégi (Voisin), 610 m.; 6. Weymann (Far- 
man), 390 m. 

Grand prix du vol plané. -- 1. Bie'ovucic, 34 s. 1/5 ; 
2, Brégi, 25 s. 4/5 ; 3. Weymann, 95 5. 3/». 

Grand prix de la totalisaïior des distances. — 
1. Fischer (Farman), 1.222 kil. ; 2. Ruggerone (Farman), 
1.156 kil. : 3. Cattanéo, 901 Kil. ; 4. Thomas (Antoineltto), 
92 kil. ; 5. Cagno (Farman). 196 kil. : 6. Brégf, 392 kil. ; 
7. Kuller (Antoinette), 318 kil. : 8 Simon, 274 kil. ; 9. 
Caillé (Paulhan), 250 kil. : 10. Legaoneux, 211 kil. ; 11. 
Wiencziers, 155 kil. ; 12. Tétard, 1/6 kil. : 13. Robillard, 
119 kil. : 14. Weymann. 198 kil. ; 15. Dickeon, 92 kil. ; 
16. Tyck, 91 kil. : 17. Bielovuric, 88 kil. ; 18. Aubrun, 
54 kil. ; 19. Barra, 33 kil. : 20. Cheuret. 26 kil. ; 21. 
Paulhan, 19 kil: 22. Métrot. 14 kil. ; 23. Audemars, 














11 kil.; 24. Paul, 9 kil 5. Pail'ette. 5 kil. 

Prix national de vitesse. — 1. Cattanéo. 

Prix national de d'stance sans escale. — 1. Calla- 
néo. 

Prix du ministre de la Marine, — |. Ruggerone. 


Prix du ministre des Postes et Télégraphes. — 
1. Cagno. 

Pvix des mécaniciers, — {. Mquine Fischer, 1.000 fr; 
2? Equipe Cattanéo. 500 fr.: 3, Equipe Legagneux, 
500 fr. ; 4. Equipe Fischer, 500 fr.: 5. Equipe Cagno, 
500 fr. 

Voici ce que les aviateurs ont gagné : 
Cattanéo (Blériot) : 8.000. 5.000, 2.500, 2.500, 2.500. 1.500, 





6.700 fr. de prix quotidiens, soit.......... Fr. 28.709 
Fischer (Farman) 10 000, 1.400 de prix quo- 

LIdIONS e nsenenmireb eee ie ne D nn 11.400 
Legagneux (Blériot) : 8.000, 2.000 fr. de prix 

QUOLITIENS PA Pere - eme ce 10.000 
Simon (Blériat) : 5.000, 2.500. 1.000 8.500 





Ruggerone (M. Farman) : 5.000, 100 GIOUD 


l’'Aérophile 


Thomas (Antoinette) : 1.000, 3.600 fr. de prix 
QUOLITIENS ENS ans semis eee …..... 4.600 
Weymann (Farman) 3.000, 800 fr, de prix 





QUOI IENS RE ren eme one 3.800 
Aubrun (Blériot) : 1.000, 1.000, 1.500 fr. de prix 

QUOLITIENS cs sec ceurebe none 3.500 
Wiencziers (Antoinette) : 2.000, 1.000 et 500 fr. 3.500 
Cagno (Farman) : 1.000, 1.500 fr. de prix quolti- 

ONDES seen a enr cie DD 2.500 : 
Bielovucic (Voisin) : 2.000, 300 fr............ 2.300 

Sgi (Voisin) 1.000, 1.000, 300 fr... 2.300 
Tycl (Farman)-2/000mir #22 77.... 2.000 
Calert(Paulhan) "50m ER 500 
Tétard(Sommer eAODMTe MP En 100 
Audemars (Demoiselle Clément-Bayard) : 200 fr 200 


FARIS-BRUXELLES EN AÉROPLANE 


Les aviateurs Loridan et Mahieu tout en concourant 
pour le Grand Prix d'Aviation de l'Aulomobile-Club de 
France, ont tenté de gagner la prime de 25.000 francs 
promise par le Conseil municipal à Faviateur accom- 
pagné d'un passager parti de Paris qui arriverait par 
voie aérienne à Bruxelles durant le séjour de la délé- 
gation du Conseil municipal parisien, c'est-à-dire les 
85, 86 ou 27 septembre. 

Des accidents de route les ont empêchés de mener à 
bünne fin leur tentative. Dans ces conditions le prix de 
FA. C. F. subsiste encore (100.090 francs à attribuer 
en fin d'année à l’aviateur ayant effectué le plus vite 
le trajet Paris-Bruxelles). De plus le Conseil municipal, 
maintient sa prime de 25.000 francs, annexée à cette 
épreuve, bien que les condilions primitives n'aient pas 
été remplies. 

Le 25 septembre Loridan et Mahieu résolurent de 
partir. D'apres le règlement, le poids de laviateur et 
du pilote ne doil pas être inférieur à 150 kilogrammes. 
Loridan pesait 72 kil. 500 et son passager. Fay, 77 ki- 
logrammes. Mahieu pesait 75 kil. et son passager, de 
Manthé, 63 kiogrammes. On compléta au moyen de 
lest le poids exig 

Apres quelques essais, le bipläan {1 Farman, de Lori- 
dan s'éleva le premier, à 6 h. 2 2”. Puis il fila sur Pa- 
ris; à 6 h. 9’ 52” 2/5, Mahieu partit à son tour mais 
fut obligé d'alterrir à la suile d’une panne, à Baga- 
ielle. Mabieu procéda inmmédiatement aux réparations 
et remonta avec de Manihé. À 11 1/2, au moment où 
l'appareil se disposait à partir, un chien se jeta furieu- 
sement sur lhélice qui le coupa en deux. L'hélice se 
brisa, à linstant où l'appareil décollait. L'aéroplane 
retomba sur le sol. Ni l'avialteur, ni son passager ne 
furent blessés. 

Pendant ce temps, Loridan poursuivait sa route, il 
avait l'intention d'allerrir à Lesdins, à 5 kilomètres de 
Saint-Quentin. À S h. 50, on l'aperçul près de Oestres- 
les-Saint-Quentin. L'aéroplane volait très bas : il heurla 
des arbres, dans la propriété de M. Hungerbuhler, et 
se prit däns les branches. L'hélice fut brisée. Loridan 
et Fay n'eurent aucun mal et descendirent au moyen 
d'une échelle. 

Pendant une partie de la journée, on travailla à ré- 
parer l'appareil de Loridan et, le 26, à 12 h. 15, Lori- 
dan el son passager repartirent. Hélas ! après un ma- 
gnifique virage, au moment où le Farman reprenait 
la direction de Bruxelles, l'appareil fut rabattu à terre 
d'une hauteur de 15 metres. L'aéroplane fut brisé. Les 
deux aviateurs étaient sains el saufs. 

Le ?6 septembre, Malhieu et Fay s'élevèrent de Ba- 
gatelle à 6 1/2, et allèrent aiterrir à La Fère, dans 
le faubourg Saint-Firmin. À 2 heures. ils repartirent. 
A S00 mètres de la ville, l'appareil qui se trouvait à 
une hauleur que certains témoins évaluent à 15 mè- 
tres et d’autres à 20 mètres, piqua subitement de l'a- 
vant, s'affala sur le sol où il se brisa. Le courageux 
avialeur et son passager ne furent pas blessés. 

Dans ces conditions, Loridan et Mahieu firent con- 
naitre officiellement qu'ils abandonnaient. 

Ainsi se terminèrent ces premières tentatives: pour 
Paris-Bruxeiles: 
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HÉLICES Aéroplanes P.KOECHLIN| mins” 


| réléphone 6589-15 Travaux pour inventeurs Breveiés 5. 6. D. Ç. 
27, RUE DE VANVES, A BILLANCOURT (SEINE) 


Men P2TiSs Troyes 


I des BIPLANS 








Voyage de MOLIRMELON à NANCY 


par le Lizutenant de CAUMONT; 75 kilomètres à l'heure en moyenne 


Voyages : ANGERS-SAUMUR, MOUZON-MOURMELON 
CHARLEVILLE-VERDUN & RETOUR 


Le MEILLEUR BIPLAN DE TOURISME 


MONOPOLE DE VENTE : (Paris, Seine & Seine-et-Oise) 
René DEMANEST, 25, rue d'Orléans, Neuilly-sur-Seine = Tél. 581-85 


Ateliers: MOUZON, (Ardernmes) 





ar VOIL, A VOILE 


Un vol. in-8 de 224 pages. Prix : 7.50. Franco, 7 francs. 


SOIN 
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| Société 


| Semaine de REIMS, 310 Juillet 1910 
GRAND PRIX DE LA CHAMPAGNE. 
PRIX DES CONSTRUCTEURS 


————————_@—_—— 


Es COUPE GORDON-BENNETT 
| DEUX appareils * ANTOINETTE casses | 


sur les trois appareils chargés de 
| défendre les couleurs françaises en Amérique 
dans la Course de la (COUPE CORDOR-RENNETT 


He OK 


GRAND PRIX DE LA HAUTEUR : 1384" | 
Sur Monoruan ANTOINETTE. 


MOTEUR ANTOINETTE 


USINE et BUREAUX: 28, rue des Bas-Rogers 
PUTEAUX (Seine) 





Téléphone : 168 
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UNE SÉRIE D'ACCIDENTS GRAVES 


La collision de Thomas el de Dickson. — Chüûte 
lerrible des frères Morane. — Malsievilch se 
lue. — Mort de Haas et de Plochmann. 


Une véritable fatalité frappe en ce moment les avia- 
teurs. Des noms de victimes nouvelles s'ajoutent à la 
liste déjà longue des martyrs du Progrès. Les premiers 
jours d'octobre, en effet, n'ont pas été favorables aux 
conquérants de l’air. Plusieurs accidents se sont pro- 
duits, dont quelques-uns mortels. 

La collision des aéroplanes de Thomas et de 
Dickson. — Le 2? octobre, à Milan, Dickeon a été vic- 
time d’un terrible accident. 








« un témoin oculaire, — la vision de ce qu’il y aura 
« de terrifiant dans les futures batailles aériennes. Je 
« vis une petite chose noire décrire une parabole et 
« S'aplatir sur l'herbe. Le craquement des deux appa- 
« reiis se brisant sur le sol couvrit la clameur humaine. 
« Ce fut tout. » 


Le biplan avuit été réduit en miettes par l’Antoi- 
nelle, qui lui-même était brisé. 

L'état de Thomas ne semble pas très grave; il est 

atteint a la tête et au visage. Quand à Dickson, il a de 


graves blessures. 


Au moment où nous écrivons ces lignes, les dépêches 
nous informent que les docteurs, qui soignent le capi- 
taine Dickson, l’on examiné aux rayons Rœntgen. On 
crovait à une fracture du bassin. Il n’en est rien heureu- 
seraent. I ne s’agit que d'une luxation. L'état général 
est bon et l'amélioration semble persister. ‘ 











1. Départ de Léon Morane pilote et Robert Morane passager, pour le Grand-Prix Michelin (Paris-Puy de Dôme) sur Blériot 
à deux places, moteur Gnôme de 100 chevaux (Bhoto Rol). — 2. Léon et Robert Morane. — 3. Le Blériot des frères 
Morane avant le départ (Pholo Rct). 


Il élait 4 h. 20 du soir. La deuxième épreuve du prix 
de Ja tolalisation des distances se disputait, au milieu 
d'un très vif intérêt. Thomas, sur Anloinelle, en piste 
depuis près de deux heures, après s'être élevé à 100 mè- 
lres, se disposa à redescendre en vol plané. A cet ins- 
tant, Dickson, sur son biplan, qui volait dans le même 
sens, à peu de distance de Thomas, s'éleva brusque- 
ment. Les deux acroplanes se rejoignirent. Un choc 
affreux se produisil : « J'ai eu, un instant, — raconte 


Souhaitons que le brave aviateur se rétablisse promp- 
tement. 


Chute terrible des frères Morane. — L’avialteur 
Morane avait décidé de tenter le grand voyage Paris- 
Clermont-Ferrand, pour le prix Michelin (100.000 francs), 
les conditions de ce prix sont les suivantes : partir de 
Paris ou du département de la Seine, sur un appareil 
à deux places avec passager, voler au-dessus du parc 
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En haut, le départ des frères Morane à Issy-les-Moulineanx (Photo Branger). — En bas, l'appareil après l'accident à 


Limeil, Brévannes (Photo Branger). 


da l'Aéro-Club, à Saint-Cloud et, en six heures, au 
maximum, arriver au sommet du Puy-de-Dôme (1.100 
imèlres d'altitude), après avoir viré autour de la calhe- 
dvale de Clermont-Ferrand. 

\Veymann, on s'en souvient, avait échoué dans sa 
tentative, faute d'avoir pu S'orienter avec  cerlitude. 
Morane espérait réussir, ayant un Blériol de 100 che- 
vaux, et beaucoup estimaient qu'il accomplirait le par- 
cours en cinq heures’ ou cinq heures et demie. Tout 
laissait prévoir que, dans. de telles conditions, Morane 
ait. Le sort en a décidé autrement. 
octobre, à 9 h. 48 43" 3/5, Morane. emmenant 
5 frère, Robert Morane. comme passager. partit 
d'Issv-les-Moulineaux. L'anpareil s'éléva au bout de 
uante mètres, prit rapidement la direelion du pare 
de l’Aéro-Clubh de Saint-Cloud, au-dessus duquel il vira, 
fila immédialement dans la direction. à une grande 
allure, A 10 h, 12, Morane el son frère passaient au- 











dessus de Créleil à une hauteur de 400 mètres et conti- 
nuaient leur roule. 

\ 10 h. 15 environ, entre Bonneuil el Boissy-Saint- 
Lôger, entre les deux passages à niveau, près de la 
Maison-Rouge, à 39 mètres du signal avancé, les deux 
avialeurs firent une chute terrible. Voici, d'après le récil 
des témoins, comment se produisit l'accident. 

L'aéroplane était entre 100 et 150 mètres de hauteur 
environ et volait au-dessus du bois des Auxnettes quand 
il pencha vers la gauche. On n'entendit plus le moteur 
et Morane paraissait ne -plus être maître de son appa- 
reil. Ceperdant, à force d'énergie, il arriva à amener 
son aéroplane au dessus d'rn champ de topinambours, 
dans linteation d'allerrir. Toul à coup, l'aéroplane pi- 
qua du nez el tomba, à grande vilesse et verticalement, 
sur le sol. Robert Morane avait élé projelé à deux ou 
trois mètres vers la gauche. Léon Morane avait le corps 
el les jambes pris dans le fuselage: 
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TOUS LES RECORDS DU MONDE 


de Tourisme aérien et des Voyages de ville à ville (Londres-Manchester) 
Orléans-Châlons — Raïd militaire Châlons-Paris, par deux officiers — 
Angers-Saumur — Euc-Orléans, etc. etc. 

RECORD DU VOL AVEC PASSAGERS. — H. FARMAN vole plus 
d'une heure avec trois passagers, charge utile : 290 kilos. 


PRIX | PRIX 
du : 
“DAILY-MAIL * “DAILY-MAIL" 
… . 1.350 kil. 
Londres-Manchester 25.000 fr. 
250.000 fr. | ni 
a | | MOTEURS d'aviation 
AÉROPLANES | RENAULT 
complets ta GNOME 
avec ÉRONe ve 


etc. 


Record du Monde de Hauteur : WINJMALEN, 2.800 mèt. 
ATELIERS A CHALONS ET ROUTE DE VERSAILLES 


Fournisseur de l’Armée 


ousans moteurs || 





| 292, Avenue de la Grande-Armée. - Telénhone 559-05. 
BUREAUX 218, Boulevard Pereire. - Téléphone 534-51 et 559-79 


AERODROMES A BUC ET A ÉTAMPES 
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Les lémoins de l'accident accoururent ; des secours 
s'organisèrent. Les médecins et le personnel de Fhôpital 
de Brévannes furent prévenus et prodiguèrent leurs 
soins aux deux blessés qui furent transportés à l'hôpi- 
tal. Robert Morane a une fracture de la jambe droite, 
une luxation à la hanche gauche, des blessures au 
front. Les plaies apparentes sont graves. A l'heure où 
nous écrivons ces lignes, on nous informe que, heu- 
reusement, l’état des blessés s'améliore beaucoup et que 
leur rétablissement est certain. 

Quant à la cause de l'accident. on crut, au début, 
qu'elle provenait de la rupture d’une commande de 
gauchissement qui, en cédant, provoqua la chute de 
l’'aéroplane. Cette version n'est pas exacte. L'examen 
de l'appareil démontra qu'il n’y avait pas eu rupture. 
L'accident est dû à un bidon d'essence qui, glissant sur 
le fond du fuselage, vint sous la cloche, l’a coincée, pa- 
ralysant ainsi les deux manœuvres importantes, qui 
sont sous sa dépendance, le gauchissement et le gou- 
vernail de profondeur 

Cette hypothèse est confirmée par la manière dont 
s’est produite la chute de l'appareil. 

Nous joignons nos vœux à tous ceux que forment les 
amis de l’aviateur pour le rétablissement de Léon 
Morane et de son frère. 


L’aviateur russe Matsievitch se tue. —- Un terrible 
accident s’est produit, le 7 octobre, en Russie, jetant un 
deuil sur la Quinzaine d'aviation russe. 

Le capitaine Matsievitch s'était élevé dans son biplan, 
au moment où le jour baissait. L'aéroplane avait déjà 
atteint une hauteur évaluée à 1.000 mètres, quand, tout 
à coup, — on ignore à la suite de quelle cause, — l’ap- 
pareil se renversa dans l'air, le gouvernail de profon- 
deur apparut suspendu sur le côté. L'aéroplane tomba 
avec une vitesse fantastique et vint s’écraser sur le sol. 
Le corps fracassé de Matsievitch gisait près de l'aéro- 
plane en miettes. 

J.-M. SIMON 


Les accidents mortels de Plochmann et de Henri 
Haas. — Notre correspondant de Berlin nous adresse 
les renseignements suivants sur les accidents mortels 
de Plochmann et de Henri Haas 

« Ernest P'ochmann, l'ancien pilote des monoplans 





Ernest Plochiaann (D'après Ilustrierle Milteilungen) 


Grade, s'entraïînant sur un biplan Aviatik, sur le champ 
d'aviation de Habsheim, près de Mulhouse, a fait le 
28 septembre une chute mortelle, rendant le dernier sou- 
pir quelques heures plus tard. 

Voulant essayer de voler sur son biplan d'apprentis- 


sage, il s'éleva presque perpendiculairement à une qua- 
rantaine de mètres et arrêla son moteur avant d’avoir 
amorcé la descente. L'appareil vint s’écraser à terre, 
tombant pour ainsi dire à reculons. 

Plochmann fut le premier élève de Grade et obtint, en 
juillet, son brevet de pilote. Il prit part avec son mono- 
plan Grade à plusieurs meetings allemands, il venait 
d'être engagé par « Aviatik » en vue de devenir instruc- 
teur. 

— « Henri Haas, au meeting de Trèves, quittait cette 
ville le 1er octolre, à 4 h. 59 (1 minute avant la fermeture 
du contrôle), sur son biplan Wright allemand, voulant 
gagner Metz. Il venait de passer le village de Wellen 
à 5 h. 47, par environ 150 mètres de haut, quand on en- 
tendit un craquement formidable : l'appareil venait de 
se briser en l'air et allait s’écraser sur le sol avec son 
pilote affreusement broyé. Que s'est-il passé ? 

« Un fil a-t-il cédé et s'est-il pris dans les hélices ? Il 
est probable que pour partir à temps, l'appareil fut mis 
en état trop hâtivement ; parmi les débris, on retrouva 
les deux bouts d’un montant consolidés et réunis par 
un mouchoir de poche !... 

« Ancien marin, Haas venait de passer son examen de 
capitaine au long cours ; mais, se passionnant pour l’a- 
vialion, il s’'adressa à Engelhardt pour apprendre à vo- 
ler. Il passa son brevet de pilote le 5 septembre, puis 
accomplit plusieurs cross-countries au-dessus et aux en- 
virons de Johannisthal. Henri Haas était âgé de 24 ans.» 


E. RCCKSTUHL 





LE RECORD DE LA HAUTEUR 


Winjmalen le porte à 2.775 mètres 


sur Biplan Farman 


Pour la troisième fois en moins d’un mois, le record 
de hauteur en aéroplane change de titulaire. Le 3 sep- 
tembre, Léon Morane, au Havre, atteignait 2.547 mèe- 
tres ; cinq jours après, Geo Chavez s'élevait de 2.587 mè- 
tres. Le 1er octobre, jour même des obsèques du glorieux 
vainqueur des Alpes, le jeune aviateur hollandais Winj- 
malen portait le record à 2.775 mètres. 

Dans ses premiers essais d'entraînement en vue du re- 
cord, à Mourmelon, Winjmalen s'éleva d’abord à 1.400 
mètres ; le 28 septembre, il escaladait 2.400 mètres. Sûr 
de lui et de son appareil, il partait de Mourmelon le 
1er octobre, au lever du jour, montant continuellement, 
malgré le froid terrible, jusqu'à ce que l'essence cessât 
d'arriver au carburateur, le baromètre marquait alors 
2.775 mètres ; le record était battu et dès lors commen- 
çait une vertigineuse descente en vol plané, moteur ar- 
rêté, terminée par un atterrissage impeccable devant les 
spectateurs enthousiasmés. 

Le baromètre enregistreur scellé, apporté le soir mê- 
me à l’Aéro-Club par le vailiant aviateur, fut ouvert par 
les soins de MM. G. Dubois-Le Cour et G. Blanchet. 

L'examen de la courbe altimétrique donne lieu à des 
constatations intéressantes : les 500 premiers mètres de 
surélévation verticale ont été obtenus en 7 minutes ; 
puis il à successivement fallu, pour obtenir une même 
surélévation : 9 minutes, 14 minutes, 16 minutes, 29 mi- 
nutes ; les 300 derniers mètres de montée ont nécessité 
30 minutes. La descente commence par une dénivella- 
tion presque verticale de 700 mètres en 3 m. 45, 1.500 
mètres en 3 m. 45 et les 580 derniers mètres en 3 m. 45. 

La durée totale du vol a été de 1 h. 56 m. 15 sec. : 
celle de la montée de 1 h. 45, celle de la descente : 11 m. 
15 sec. 

La vitesse moyenne ascensionnelle ressortit donc à 
plus de ?5 m. de montée verticale par minute, et la vi- 
tesse moyenne de descente à plus de 252 m. par minute. 

Cette performance magnifique rend donc au biplan 
le record de hauteur. Elle a été établie sur un biplan 
H.-Farman, du type couramment livré à l'armée fran- 
çaise, sans aucune préparation ni aucun agencement 
spécial. 

Quant à l’auteur de ce superbe exploit, c’est un jeune 
et solide sportsman de 21 ans, à l'audace froide et rai- 
sonnée. Il obtint son brevet de pilote le 15 août dernier 
à l’école H.-Farman, et s'est surtout distingué depuis 
dans les vols de hauteur, 
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LES OBSÈQUES D'UN BRAVE 


Les obsèques de Géo Chavez ont été célébrées à Paris 
le 1° octobre, Le Gouvernement péruvien avait demandé 
à la famille de lui en laisser assumer les charg 
désireux d'assurer à la dépouille mortelle de ce brave, 
l'honneur glorieusenient mérilé de funérailles naltio- 
rales. 

Le Gouvernement francais, les corps constilués, les 
grandes associalions aéronautiques et sportives dont 
Chavez était memdhre, les aviateurs, ses camarades 
qu'étaient tous ses amis, ses compalrioles péruviens si 
nombreux à Paris tinrent à s'associer à ce suprême 
hommage. El le peuple parisien, si apte à comprendre 
les ‘belles choses et à admirer les nobles actions, salua 
avec recueillement le cercueil disparu sous les fleurs, 
emportant vers l'éternel repos celui dont l'héroïque 
audace venait de faire courir par le monde un frisson 
d'admiration, el qui mourait de sa victoire 

Le service religieux éommenca dés midi à l'église 








au nom de l'Aéro-Club :; Quinton, au nom de la Ligue 
aérienne ; Oudin, au nom du Conseil municipal. 

Nous croyons devoir reproduire l'émouvante alHocu- 
tion prononcée par M. Léon Barthou, au nom de l'Acro- 
Club de France. 

« Dans des circonstances aussi tragiques, la plus 
émouvante louange qui puisse dire nolre admiration 
pour Chavez n'est-elle pas dans la profonde tristesse 
de nos cœurs ? Mais, pour vaines que soient:aujour- 
d'hui les paroles, je dois apporter à nolre glorieux ca- 
marade l'hommage de l'Aéro-Club de France. I n'y à 
pas longtemps encore notre Société, qui fut la pre- 
muièere à encourager l'aviation, connut les heures diffi- 
ciles où sa foi faisait sourire les sceptiques. Depuis, 
nous avons vécu des journées de triomphe. Mais, hélas ! 
que de deuils. sans que pourtant la crainte de la mort 
arrêtät l'avdace de ceux qui continuaient l'œuvre des 
martyrs de la plus merveilleuse conquête. 

«À lant d'exploits si magnifiques, Chavez voulut ajou- 
er le plus beau, Ceux qui, permettez-moi l'expression, 
sont passés en vitesse sur la montagne, le long des 

















Geo Chavez en plein vol au-dessus du Smplon 





saint-Francois-de-Sales. Parmi les personnalités pré- 
sentes, on remarquail MM. José Pardo, représentant le 
gouvernement péruvien, qui pril à sa charge les frais 
des funérailles : Oudin, vice-président du Conseil Muni- 
cipal ; Galli, président, du Conseil Général: de Selves, 
préfet de la Seine : Persil, représentant du ministre des 
Travaux publics : Léon Barthou, de La Vaulx, vice- 
présidents de FAéro Club: Quinton, président de la 
Ligue aérienne : Louis Blériot, Alfred Leblanc, Henry 
Deutsch de la Meurthe, Henry Kapférer, capilaine Bur- 
geat, Duray, Christiaens, de Lesseps, elc. 

Le deuil était conduit par MM. Jean et Manuel Cha- 
vez, frères du défunt. Le cortège, suivant les grands 
boulevards. se dirigea au cimetière Au Père-Lachaise où 
se trouve le caveau de la famille Chavez. I à. des dis- 
cours furent prononcés par MM. Garcia Calderon, se- 
crétaire de la légation du Pérou; Paul Champ. vice-pré- 
sident de l'Union des Sociétés françaises de sports 
athlétiques et du Racing Club de France ; Léon Barthou;, 











(Rhoto Rol.) 


routes aériennes, savaient que l’entreprise de Chavez 
élail la plus périlleuse, la plus effravante qui eût jamais 
élé tentée. 

«Mais, là-haut, dans l'azur, par-dessus les pics el les 
souffres, c'élait l'élan vers la gloire. Le jeune héros 
l'atteignil. 

« Après une pareille récompense, qu'elle est modeste la 
grande médaille d'or que l'Aéro-Club confie à la famille 
Chavez, mais qu'elle est précieuse puisqu'elle n’a été 
donnée qu'aux plus vaillants ! Après ceux-là, après le 
triomphateur des Alpes, il en surgira d’autres. Pour 
eux, qui ne faibliront pas non plus, semble faite la 
parole du poële : « En avant, par delà les tombes ! » 





Enfin, MM. Bertrand de Lesseps, au nom de l'Asso- 
cialion Générale Aéronautique, et Jollrain, au nom des 
anciens élèves du lycée Charlemagne, terminérent par 
de touchantles paroles, celle pieuse et triste cérémonie. 


HI, Perrin 
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Meeting de Boston 


L£ MEETING DE Bosron. — Le 14 septembre a eu 
lieu la clôture du meeting de Boston, qui a obtenu un 
succès sans précédent. Johnston a établi le record 
américain de durée en volant 162 kil. 900, sans escale, 
en 3 h. 5 m. 40 s. Arthur Wright a obtenu le plus 
grand nombre de points individuels pour le lance- 
ment de bombes (98 points. 

Voici le classement général : 

Grahame White (Blériol) : :e 1° prix de Boston-Light, 
50.00u fr.; 1“ prix de Vitesse, 15.000 fr.; 2* prix d'Alti- 
tude, 10.000 fr.; 2‘ prix de durée, 5.000 fr.; 2° prix de 
distance, 5.000 fr,; prix de l'envolée, 500 fr.; prix uni- 
que de la bombe, 25.000 fr.; prix des passagers, 10.000 
Irancs. 

Johnston (Wright) : 1“ prix d'atterrissage, 25.000 fr.; 
1* prix de durée, 10.000 fr.; 1° prix de distance, 10.QU0 
ïrancs ; 2° prix du tour le plus lent, 2.500 francs. 

Brookins (Wright) : 1“ prix de hauteur, 15.000 fr.: 
2° prix d'atterrissage, 1.250 fr.; 1” prix du tour le 
plus lent, 5.000 francs, 

Curtiss (Curtiss) : 2° prix de vitesse, 10.000 francs. 

Chfford-Hamon (Wrighl} : Coupe Harvard, 25.000 fr.; 
Coupe de vitesse, 5.000 fr.; Coupe de durée, 5.000 fr.; 
Coupe du tour le plus lent, 2.500 francs. 


Voici ce que les aviateurs ont gagné : 





1 Grahamer White:...........1.., ere EL 0108000) 
PMNONNS LOIS: ee Dalleecilsleenlstesieleatels 47.509 
3: Cliltord-Hamron:......1....% eee 37.500 
AB TOOKINS ee 2e NE NN Ne ee Sn Ne 32.060 
DROUMLISS MT AIS ne MN AA NE EAN Are 10.000 

l'Olal Re EME Fr. 285.000 





Meeting de Munich 


LE MEETING DE Municx. — Voici le classement général 
du meeting d> Munich : 


Prix de la durée sans escale. — 1. Lindpaintner 
(1.-Farman), 3 h. 17 m. 13 s.; 2. Jeannin (Avialic) 1 h. 
48 m. 37 s. 3/5 ; 3, Otto, 1 h. 23 m. 56 s. 3/5, 

Prix de la hauteur. — 1. Lindpaintner (H.-Farman), 
290 rrètres. 

Prix de la vitesse, 10 kilomètres. — 1. Lindpaint- 
ner ({.-larman), 10 m. 9 5. 1/5 ; 2. Jeannin (Avialic), 
10 m. 58 s. 3/5. 

Prix des passagers. —- 1. Lindpaintner (H.-Farman), 
do m. 44 s. 4/5. 

Prix du vol de ville à ville. — 1. Lindpaintner (H.- 
Farman), 2? voyages. 

Prix de la totalisation des vols. — {. Lindpaintner 
(4.-Farman), 4 h. 49 m. 14 s. 1/5 ; 2, Jeannin (Avialic), 
2 h. 36 m. 36 s. 4/5 ; 3. Otto, 1 h. 23 m. 36 s. 3/5. 





Semaine de £aint-Malo 


La Semaine d’aviation de Saint-Malo. — (De notre 
corespondant). — Le 4 septembre, l'aviateur Garros, sur 
Demoiselle, fail um tour de piste ; gêné par des lils télé- 
graphiques, il atlerrit brusquement. 


Le 8 seplembre. — Le*vent est lrès violent. Garros. 


renonce à voler. 

Le 9 seplembre. — Le temps est propice. Garros part 
de la pointe de Rochebonne. fait un beau virage sur 
la mer, suit Ja plage de Paramé et va atlerrir sur la 
plage de Saint-Malo. Une demi-heure après, il reprend 
son vol, monte à plus de 200 mètres, traverse l'embou- 
chure de la Rance, dépasse le village de L'Ecluse el 
revient pour atlerrir, mais, vu l'exiguité du terrain, il 
reprend Jes airs et descend finalement sur la plage de 
Dinard. Garros gagne donc le Prix des Municipalités 
de Pararné, Saint-Malo et Dinard. — A. DE ROCHEFORT. 











JURISPRUDENCE AËRONAUTIQUE 


Un cas intéressant. — Le 13 septembre dernier, 
M° Paul Savreux, huissier, à Paris, à remis à M. Maurice 
Farman deux procès-verbaux de constat, dresses par son 
collègue M° Sarret, huissier à Versailles, le sommiant en 
outre « de, immédiatement et sans délai, avoir à faire 


le nécessaire » pour metlre fin à certains actes dont 


M. Félix valet, propriétaire agriculteur à Chäteauiort, 
se plaint avec insistance. 

M. Félix Valet possède en effet diverses pièces de 
terre à Châteaulort l'oussus-le-Noble, Buc et Guyancourt 
non loin du terrain d'aviation sur: lequel M. Maurice 
Farman a édifié des hangars et d'où partent les aéro- 
planes. Or, M. Félix Valet prétend que les appareils, en 
evoluant à une assez faible hauteur, effrayent les che- 
vaux et les autres animaux de sa ferme, qu'il y a dan- 
ger pour lui et les siens à rester sur les pieces de terre 
pendant les vols et prie M. Maurice Farman de mettre 
lin à cet élat de choses qui lui serait préjudiciable. 

Aussi M. Félix Valet a-t-il requis M° Savreux de se 
transporter sur les lieux. L'honorable huissier déféra à 
ce désir et voici quelques extraits de son premier cons- 
tat : 


«.… Vers cinq heures dix minutes, un aéroplane s'est 
envolé du terrain de M. Farman et, après avoir fait 
un cercle, est venu passer à l'extrémité de la pièce de 
terre où nous nous trouvions. Cet. appareil paraissait 


res, un autre aéroplane est parti à nouveau du ter- 
rain de M. Farman. Cet appareil est passé au-dessus 
du drapeau, et, après avoir fait un cercle, est venu 
passer au-dessus de notre pièce de terre et l'a quittée 
uprès avoir parcouru cinquante mètres environ dans le 
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vingtaine de mètres el l’aviateur qui le montait nous a 
salués en passant. A partir de ce moment, les vols se 
sont suivis à quelques minutes d'intervalle jusqu'à 
sept heures du soir et, pendant ce temps, neuf aéro- 
planes sont partis du terrain de M. Farman. Tous les 
appareils, à l'exceplion d’un seul qui a pris une autre 
direction au départ, sont passés au--dessus du drapeau 
et ont fait un cercle pour revenir au terrain de M. Far- 
man. Trois appareils en revenant, ont traversé notre 
pièce, trois autres ont passé à l'extrémité. Un de ces 
appareils, après avoir, en revenant, longé notre pièce, 
a été passer ensuite au-dessus d'une autre pièce située 
Pointe du Pont-des-Boulangers, que M. Valet fils m'a 
indiquée comme appartenant également à son père. 
Tous les appareils, à l'exception de celui qui a pris une 
autre direction au départ, paraissaient voler à une 
hauteur pouvant varier entre vingt et trente mètres. 
L'appareil qui a pris une autre direction au départ, 
après avoir été tourner autour de Toussus, est revenu 
passer au drapeau, et, son. vol fait, a passé au-dessous 
de notre pièce à une plus grande hauteur que les 
autres. » k 


Une seconde fois, l'huissier se transporta à nouveau 
sur place, à l'effet de procéder à de nouvelles conslata- 
tions et se posta sur une pièce de terre sise à Buc., Le 
procès-verbal rapporte ce qui suit : 

« … Dans la pièce de terre que M. Valet m'indique 
comme appartenant à M. Champy laquelle longe celle 
de mon requérant, se trouve un aéroplane qui paraît 
avoir été abandonné à la suite d'un accident. Cet appa- 
reil est à une distance de quinze mètres environ de la 
pièce de M. Valet. Il a düu toucher la pièce de terre 
de M. Champy, au bord de celle de M. Valet, car la 
trace des roues est parfaitement visible à partir de la 
raie séparant les deux pièces. Quelques minutes après 
notre arrivée un aéroplane s’est envolé du terrain de 
M. Farman et après avoir passé au-dessus des dra- 
peaux dont il est parlé en mon précédent constat, il 
fait un grand cercle puis vient traverser une pièce de 
terre, que M. Valet m'indique comme lui appartenant, 





voler à une hauteur de dix mètres environ. À six heu- 


sens de la longueur. L'appareil paraissail voler à une: 
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située Pointe du Pont-des-Poulangers. Cet appareil 
apres avoir fail un nouveau cercle revient passer au 
bout de notre piece à une vinglaine de mètres envi- 
ron. À six heures et demie, un autre appareil part de 
chez M. Farman, vient passer au bout de notre pièce 
et va traverser une aull'e pièce de terre que M. Valet 
m'indique comme lui appartenant située au Fonds au 
Breuil ; puis, après avoir fait un cercle revient passer 
au-dessus de la piece de la Pointe des Boulangers. Cet 
appareil volait, comme le premier, à une vingtaine de 
metres envu'on. Deux autres aéroplanes se sont envo- 
lés dans les cinq minutes qui suivirent le départ du 
précédent et, après avoir fait un cercle sont revenus 
passer au-uessus de notre pièce, à une vingtaine de 
« meires environ. À six heures quarante un autre aéro- 
plane s'est envolé ; il esi allé passer au-dessus dune 
piece de terre que M. Valet m'indique comme lui ap- 
partenant esale:nent et située au Leudit ia Kemise ues 
Boulangers, De l'endroit où nous sommes, cel appa- 
r'eil parail raser la terre. Après avoir fait un cercle il 
levient passer au-dessus de notre pièce à une hauteur 
qui parait étre de moins de dix metres. Quelques ins- 
tants après trois quyriers, après avoir traversé la 
plaine à travers les pièces viennent réparer l’aéroplane 
qui était tombé dans la pièce de M. Champy. Ces ou- 
viiers venaient à peine d arriver lorsqu'un autre aéro- 
plane s’est envolé du terrain de M. Farman et, après 
avoir fait un cercle, est venu dans la direction de 
notre pièce. Comme nous nous disposions à nous 
approcher de l'endroit où il devait passer, un ouvrier 
nous à crié de ne pas bouger disant qu'il allait atter- 
rir. Mais, l'aéroplane qui paraissait en effet vouloir 
s'arrêter, a continué son vol en passant à une tres 
« faible hauteur au-dessus de notre pièce. Depuis notre 
« arrivée sur la pièce de terre, six personnes ont ira- 
« versé les pièces de terre pour venir regarder l'appareil 
« tombé ». 

Ces renseignements nous ont paru intéressants à re- 
produire et nous les publions à titre documentaire, natu- 
rellement. La question soulevée est des plus impor- 
tantes, au point de vue juridique, car elle met en cause 
la propriété aérienne et aussi la circulation des aéro- 
planes au-dessus des propriétés privées, 

Dans tous les cas, c'est la première fois que les vols des 
aéroplanes sont enregistrés, — nous allions même dire... 
chronométrés, — par ministère d’huissier !.. 

J.-M. SIMON. 
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Les épreuves aéronautiques de l’Automobile- 
Club de France. -— Voici les conditions générales des 
deux grandes épreuves que vient de créer l’Automobile- 
Club de France, l'une pour les dirigeables, l’autre pour 
les appareils d'aviation : 

Grand P-ix des dirigeables. — 50.000 francs au 

ilote de dirigeable qui, avant le 1* janvier 1911, aura 
fait le meilleur temps sur le parcours champ de ma- 
nœuvres de Vincennes-Reims et retour avec escale 
obiigaloire à Reims où devra être un passager pesant 
au moins 75 kilos. 

Grand Prix d'aviation. -— Trois prix de 100.000, 
20.000 et 20.000 francs attribués dans l’ordre aux trois 
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aviateurs emmenant un passager, qui feront, avant le 
1* janvier 1911 le meilleur temps sur le parcours Pa- 
ris-Bruxelles et retour avec escale obligatoire à Bruxel- 
les. Autres escales permises en nombre illimité, mais 
durée totale du parcours de 36 heures au maximum. 
Le poids total du pilote et du passager doit atteindre 
150 kilos au minimum. 
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25 septembre. — Rueil, 11 h. matin; la Lorraine 
(1.200 m'); MM. Léon Gaillard, Abel Grouard, Robert 
Grouard. Att, à 3 h. 1/4, à Saint-Philibert-sur-Risle, 
près Pont-Audemer. Altitude maxima : 1.500 mètres. 
Durée : 4 h. 1/4. 

— Rueil, 10 h. 45 matin ; « X » (1.600 m°); MM, Ru- 
palley, Leblon, Annce, G. Prin. Att. à Touques, près de 
Trouville. 

26 Seplembre. — Rueil, 10 h. 15 du matin ; le Dédé; 
MM. Maison, Savignac, Mme Savignac. Att. à 4 h. 30, à 
Jeantes-la-Ville (Aisne). Altitude moyenne : 2.250 mè- 
tres. Durée : 6 h. 15. 

27 septembre. — Un atlerrissage dans Paris. — Le 
87 septembre à 1 h. 1/2, un sphérique parti de Chalais- 
Meudon, pris par le calme plat a atterri, boulevard Sé- 
rurier, à Paris. Le ballon était monté par le capitaine 
Lévêque et 2 lieutenants. 

1* octobre. — Un sphérique, monté par un capitaine 
et un adjudant du génie, atterrit à midi sur la zone 
militaire, à la porte de Chatillon, hors Paris. 

— Parc d'Issy, midi ; le général Meunier (1.600 m°); 
MM. Bouchez, Barberon, Bory, Berthélemy, Turis, Att. 
à Choqueuse près de Crévecœur-le-Grand (Oise). Alti- 
tude : 1.300 mètres. 

2 octobre. — Rueil, 8 h. 50 ; le Goliath ; MM. Durette, 
Perpette, Royer. Att. à midi, à Beaurain, près Noyon 
(Oise). Altitude maxima : 1.200 mètres. Durée : 3 h. 10. 

2 octobre. — Un ballon parti du Crystal-Palace, de 
Londres, est tombé de 2,500 mètres de hauteur, à Roy- 
don (Essex). Les quaire passagers ont été gravement 
atteints, l’un d’entre eux fut projeté par-dessus bord. 
La chute fut si rapide que, l'ancre s'étant accrochée a 
un arbre, le câble qui la retenait au ballon fut rompu 
net. 

2 octobre. — Issy-les-Moulineaux; le Coutelle 
(1,200 m°) ; MM. Bouchez, Bory. Att. après 16 heures de 
voyage, à Trèves (Luxembourg). 

— Issy-les-Moulineaux ; le général Meunier (1.600 m') : 
MM, Bouchez, René Barberon, Bory, Alt. à Beauvais 
(Oise). 

2 octobre. — Saint-Ouen, 3 h. 1/2 du soir ; l’Aéro-Club 
de la Seine (550 m°); MM. G. Goarnisson, R. Damilot. 
Altitude : 600 mètres. Att. à 4 h. 50, à Ecouen-Ezanville. 
Durée : 1 h. 20. à 

7 octabre. — Nancy, 10 h. 10 matin; Aéro-Club de 
l'Est (1.340 m') ; MM. Moineau, Friant, Bretagne. Att. à 
2 h. 20 au Vésinet. Altitude : 2.300 mètres. Durée : 
4 h. 10. 

— Un ballon monté par trois aéronautes allemands, 
a atterri à Armeil, près de Valence-sur-Baïse (Gers) ; il 
venait du Grand Duché de Bade ; la durée du voyage à 
été de 21 heures. 
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Les formes des Ailes et Carènes en Aviation 


Après les progrès du moteur, le perfectionnement 
des formes de l’aéroplane a attiré l'attention des 
constructeurs, et quelques exemples récents ont con- 
firmé cette conviction du regretté Goupil que le 
secret de l'aviation est dans la forme des surfaces 
employées. Mais les recherches des formes conve- 
tant tant aux ailes qu'au corps de loiseau arti- 
ficiel se font malheureusement encore un peu à 
l’'aveu-lette : nous espérons, dans cette étude, 
pouvoir guider les constructeurs dans leurs essais. 

L'ormes de moindre résistance (1). -- L'étude des 
surfaces de moindre résistance ne peut encore se 
traiter par le calcul, mais on peut espérer, par des 
expériences bien conduites, arriver à des formes de 
surfaces dont la résistance à l'avancement sera 
pratiquement nulle. Une forme de résistance nulle 
serait telle, qu’en mouvement uniforme, elle laisse 
après son passage le fluide dans l’état où elle l'a trou- 
vée, c'est-à-dire qu'elle ne modifie pas sa vitesse et ne 
lui impose aucune déviation. On est done amené 
à rechercher les formes capables d’être suivies par 
les filets fluides, qu’elles guident sans chocs ; on 
rencontre de telles formes dans les trajectoires ré- 
gulières suivies par les particules fluides à la ren- 
contre d’un obstacle en mouvement, poursuivies 
jusqu'à l’apaisement du trouble apporte. 

Les formes des filets enveloppant la proue et 
la poupe fluides créés autour d'un obstacle donnent 
donc des indications utiles pour les formes à réali- 


7 Fig 2et3 
Fig. 1 


ser, et, comme les spectres aérodynamiques permet- 
tent de les étudier à loisir, les recherches pourront 
se poursuivre avec une base assurée. 

Au sujet de ces spectacles, je ne crois pas inutile 
d'indiquer ici une expérience que tous pourront 
reproduire, et qui rend compte assez exactement 
des mouvements de l'air autour d’un disque circu- 
laire. T1 suffit, pour cela, possédant une grosse 
lampe à pétrole où la flamme entoure un disque 
central, de faire filer la lampe jusqu'à ce que la 
flamme dessine toute la poupe surmontant le dis- 
que (fig. 1) ; les vapeurs chaudes de pétrole et 
l'air montent avec une vitesse considérable et les 
particules de charbon dessinent, sous forme de Ji- 
gnes de fumée, les contours extérieurs des tourbil- 














(1) Une étude très intéressante de cette question a été 
récemment présentée aux lecteurs de La. Vie Automo- 
bile, par M. F. Ernoult (n° 448 bl suivants): 


lons ; le verre de lampe à du reste généralement 
une forme travaillée en vue de l'écoulement rapide 
des vapeurs et trouble peu le phénomène tel qu'on 
l'observerait dans un #uide homogène jet libre ; 
le courant secondaire revenant ‘sur l'obstacle est 
très visible, et aussi la partie agitée et instable qui 
vient ensuite. Une inégalité de la mèche m'a per- 
mis de voir, en baissant lentement celle-ci, subsis- 
ter dans un méridien la flamme qui a d'abord pris 
la forme de la fig 2, puis celle de la fig. 3, la 
langue de fumée suivant alternativement les trajec- 
toires AB et AC, au voisinage du point d’inflexion 
A du profil. 

L'étude de l'écoulement des filets d'air nous fait 
conclure à une infinité théorique de formes de ré- 
sistance nulle, ayant toutes le maître-couple rap- 
proché de l'avant, et les deux extrémités en pointe, 
ceci sans considérations de stabilité. Nous croyons 
que pratiquement la forme la plus avantageuse dé- 
rivera de la considération des filets d'air autour 
d’un disque circulaire (fig 4), car ce sera la plus 
courte et celle sur laquelle le frottement absor- 








bera le moins de travail ; l’envergure et la com- 
plexité du contour de l'obstacle opposé à l'air con- 
duiraient à des formes plus allongées, et le plan 
mince lui-même acquerrait une tête ; nous con- 
seillerions de tracer une forme d’après une première 
expérience et de répéter sur les formes successives ob- 
tenues l’étude des déplacements de l'air :on arriverait 
ainsi à une forme coulante, qui, bien polie, offri- 
rait très peu de résistance à l'avancement. Remar- 
quous encore que les formes trouvées expérimen- 
talement les meilleures ont des profils se rap- 
prochant de ceux que nous préconisons. Les formes 
précédentes sont inspirées de celles extérieures 
aux tourbillons de Ia poupe, mais l'air, qui suit les 
ignes de moindre résistance, a une hésitation en 
A (fig. 3) où deux chemins lui sont également pos- 
sibles ; on peut donc en déduire, pour des raisons 
de commodité particulière une nouvelle forme en- 
globant le tourbillon de la poupe ( fig. 5), probable- 
ment moins avantageuse que les précédentes, et qui 
devra être lisse comme elles, le but poursuivi étant 
de laisser l'air conserver sa vitesse. 

Toutes ces formes présentent une asymétrie qui 
semble plutôt une symétrie atténuée, entraînée 
pour ainsi dire dans le sens du mouvement de 
l'air; la partie arrière subit les réactions inverses de 
la partie avant et détruit plus ou moins complète- 
ment les perturbations apportées par celles-ci. 

Ou sait qu'on peut avec deux corps quelconques, 
deux carreaux en particulier, récupérer sur le second 
une partie de la dépense du premier et il est probable 
que les positions les plus favorables pour deux dis- 
ques placés l’un derrière l’autre, cas où la résistance 
totale est pluë faible que poul üii seul d’entre eux; 
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sont celles de la fig 6, où le second disque est à l’ex- 
trémité des trourbillons créés par le premier. 

Les ailes d’un biplan peuvent dans un remous ou 
ur» coup de vent, se trouver placées dans cette posi- 
tion ; pour qu'il n'en résulte pas une diminution 


PU 


Fig. 6 


brutale de la force portante, il conviendra que l'aile 
supérieure soit plus grande que l'aile inférieure et 
déborde en avant de celle-ci, comme dans le Goupy, 
par exemple. 

Sir Hiram $., Maxim a toujours conseillé la dis- 
position en tandem des pièces résistantes sur un aéro- 
plane (1) ; nous conseillons aussi à l’aviateur qui 
emmène un passager de placer celui-ci dans la posi- 
tion conjuguée de la sienne propre par rapport aux 
tourhillons de la poupe : il y rezagnera presque le 
poids de son compagnon. 

Surfaces portantes. — La théorie des surfaces por- 
tantes deit reposer sur les mêmes principes que celle 
des formes de moindre résistance ; l'aile doit dévier 
l'air en lui conservant sa vitesse, et son profil doit 
être de moindre résistance dans le sens de la dévia- 
tion, sa forme étant telle que l'air la suive facile- 
ment. 

On substituera done aux surfaces courbes minces 
des formes en dérivant, mais de qualité meilleure, 
et sur lesquelles on calculera facilement les compo- 
santes de la résistance en fonction de la déviation. 
Pour réaliser pratiquement ces formes, qui sont 
de moindre résistance à un mouvement curviligne 
approprié, on opérera comme précédemment en étu- 
dant les formes dans un tunnel curviligne au lieu 
d'être rectiligne (fig. 7), assez grand cependant pour 
que le mouvement de l'air y reste régulier. 

On obtient ainsi des formes d'ailes analogues à 
celles des oiseaux, et en concordance avec les résul- 
tats obtenus expérimentalement (2.) (fig. 8). Il sera 





bon, autant pour la stabilité que pour la position de 
la résistance, de laisser une légère souplesse à l’ex- 
trémité arrière du profil, sur laquelle se feront sur- 
tout sentir les différences entre les conditions de mar- 
che et celle où le profil aura été obtenu. 





(1) Le vol naturel et Le vol artificiel, chez Dunod et 
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(2) Si l’on englobe dans le profil de la surface les 
tourhbillons de la poupe, on obtient des formes analo- 


ques à celles étudiées par M. le capitaine Etévé, dans: 


le numéro 3 de la Technique Aéronaulique, 


Il restera encore à résoudre un grand nombre de 
problèmes sur les surfaces portantes, à savoir cher- 
cher les formes donnant la plus grande résistance 


Se Fig. 8 


possible, celles pour lesquelles cette résistance se rap- 
proche le plus de la verticale, celles aussi pour les- 
quelles la résistance variera le moins au voisinage 
de son maximun. 

Je reviens incidemment sur l'expérience de M. Ra- 
teau rapportée par M. Soreau dans L'Aérophile du 
15 août ; je n'en puis tirer d’autres conclusions pro- 
bables que l'influence de l’arête arrière de Ia surface 
expérimentée, et la prépondérance de l’action de la 
face courbe (appelée dorsale, mais en fait devenue 
ventrale) sur la face plane ; la position prise par la 





plaque ne permet pas en effet de conclure à une 
poussée verticale nulle, mais indique seulement que 
la résistance passe par l’arête avant de la plaque, qui 
est l'axe de rotation (fig. 9). Une seconde position 
d'équilibre AF, est du reste vraisemblablement pos- 
sible ; celle-ci indiquerait surtout le mauvais pou- 
voir portant des ailes parfois préconisées, composées 
d'une face ventrale cylindrique et d’une face dorsale 
plane. 

Les conclusions générales de cette étude sont : 
qu'il est nécessaire d'adapter le véhicule aérien à 
l'air par la substitution aux lignes géométriques sim- 
ples, employées jusqu'ici, de profils plus souples; il 
est également important d'assurer la coordination de 
toutes les parties de l'appareil, et pour faire un 
tout de l’aéroplane, il sera sans doute préférable de 
faire aussi travailler la carène à la sustentation. 

Pauz DErexs. 





Les vols au-dessus des villes 


Au moment où dans beaucoup de pays les zouvoirs 
publics se préoccupent des vols au-dessus des villes, 
prouesses qui peuvent paraître présenter actuellement 
plus d'inconvénients que d'utilité, il était intéressant de 
connaitre l'avis des pilotes. 

L'enquête ouverte il y a deux mois, par M. Léon 
Barlthou, vice-président de l'Aéro-Club de France, a 
donné les résultats suivants 

Pour la liberté absolue, deux avialeurs ; 

Pour l'interdiction, soixante-six ; 

Vingt-cinq estiment que les aviateurs doivent être 
autorisés à passer au-dessus des villes à condition de 
se tenir à une hauteur telle que, en cas de panne de 
moteur, l'atterrissage puisse se faire hors des agglomé- 
rations. 

Il est à remarquer que les aviateurs les plus réputés 
ont déclaré qu'il est à tous égards, préférable de con- 
tourner les grandes agglomérations, 
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Record du Monde 


PARIS-BORDEAUX 


Voi de 690 kil. par BEC sur 


VOIS. 


Le BIPLAN VOISIN EST le plus rapide des Biplans. 
Le BIPLAN VOISIN S'ENVOLE sur 25 mètres. 

Le BIPLAN VOISIN EMPORTE 250 kgs de poids utile. 
Le BIPLAN VOISIN MONTE le plus rapidement. 


C AË RIENN E 63, Avenue des Champs-Élysées, PARIS 
; TÉLÉPHONE : 645-93 


—— Monopole de Vente de VOISIN Frères — 



























Tissus Caoutchoutés * DE  cuauvn & anvoux 


186 et 188, Rue Championnet, PARIS 
SONT UTILISÉS 


VU HORS CONCOURS 
pour les DIRIGEABLES 


Milan 1901 
Zeppelin 
Parseval 1 
Parseval V 
Parseval VI 
Ruthenberg 
<Srhütte-Lrnz 
Parseval IX 
ef un grand nombre de Ballons Sphériques 


pour les AEROPLANES 


Blérlot 

Volsin 

H, Farman 
Clément-Bayard (Demoiselle) 
EtC:y ObCus 


soci ÉTÉ PAR ACTIONS 


METZELER & C 


» Paris, 1, Rue Villaret-de-Joyeuse 






Contrôleurs, enregi treurs de 
visesse, de distance, etc. 





Horlo-Baromètre de précision. Enregistreur breveté s. g- d.g. 
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Dès la première Etape du 


CIRCUIT DE L'EST 


Tous les Aviateurs qui n'avaient pas 


I “HÉLICE INTÉGRALE 


ont été éliminés!!! 
| Bien équilibrée! Ne vibrant pas! | 
| Ne fatiguant ni le moteur, ni l'appareil, ni le pilote! 


C'EST LA 


SEULE HÉLICE 


qui permette d'arriver au but! | 


En 


IL. CHAUVIERE 


Constructeur 


52, Rue Servan — PARIS 





Téléphone : 910-08 Adresse \élégrapbique INTSGRALES-PARIS 


L. PIERRON 


181, Rue Armand-Sylves.re, GOURBEVOIE (Seine) 


. CONCOURS DE BONE A Y 
oupe du Marajah — Pre du classement ‘général 


Frs DE Re dr BRIE ° 
Pr r des Voitures légè 


nue | rebie DES onde 
30 rue Perrier, LEVALLOIS-PERRET * À CONCOURS D'ENDURANCE D'ÉCOSSE : 3 Concours, 3 Médailles d'Or 
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La coupe Gordon-Bennelt d’Avialion 


Leblanc et Latham, nos deux premiers champions 
dans la Coupe Gordôn-Bennett d'Aviation, qui doit se 
disputer le 29 octobre. sont déjà en Amérique. Par suite 
de l'indisponibilité successive de Labouchère et de Tho- 
ras. il est question de désigner Aubrun conne troi- 
sième représentant français. 














Le Blériol üe Leblanc pour la Coupe Gordon-Benuett. 
(Photo Branger). 


Nous donnons ci-contre une vue du’Blériot muni d'un 
moteur Gnome 100 chx, avec lequel Leblanc disputera 
sa chance. 


NOUVEAUX MOTEURS D'AVIATION 


Ainsi qu'on pourra le constaler au Salon, le perfec- 
tionnement du moleur, cet organe vilal de la machine 
aérienne, est poursuivi avec acharnement. 

Parmi les constructeurs qui s’y sont appliqués avec 
le plus de succès, il nous sera permis de signaler 
Dutheil-Chalmers et Cie. Hs ‘travaillent, on le sait, 
depuis des années, et l'aviation leur doit déjà beaucoup. 
N'est-ce point eux qui conslruisirent le moteur avec 
lequel Santos-Dumont prit son vol sur la fameuse 
Demoiselle, type qu'il avait imaginé et que le succès à 
consacré ? 

Ontre leurs moteurs de 2. 4 el 6 cylindres horizontaux 
si connus et si appréciés, Dutheil-Chalmers et Cie expo- 
sent cette année un nouveau {vpe de moteur lout à fait 
nouveau et qui sera très remarqué des connaisseurs. 

C'est un type de moteur à deux arbres auquel on 
peut accoupler deux hélices lournant en sens inverse 
l'une de l’autre. Ce moteur pourra s'adapler avantageu- 
sement soit sur les aéroplanes, soil sur les dirigeahles. 

Des mêmes constructeurs; nolüns encore un moteur 


à 4 cylindres verticaux dans lequel se trouve condensée 
l'expérience de 12 années de travail, d'études et de per- 
fectionnements successifs, ce qui permet aux construc- 
teurs de donner les plus hautes garanties de parfait 
fonctionnement. 

MM. Dutheil, Chalmers et Cie ont eu la bonne idée 
d'accorder l'exclusivité de vente pour tous pays, de 
leurs moteurs el appareils d'aviation, à M. R. Simo- 
netla (16, rue Duret, Paris), qui depuis longtemps s'oc- 
cupe exclusivement de moteurs, et qui par ses nom- 
breuses relations, son activité et ses aptitudes commer- 
ciales et techniques, saura faire connaître et apprécier 
les nouveaux engins à leur mérile et en répandre 
encore davantage emploi. 





Le « Colonel-Renard », — Île Colonel-kenard a 
quilté Issy-les-Moulineaux, le 23 septembre, pour exé- 
cuter le voyage de Châlons-sur-Marne aller et retour, 
soit 400 kilometres. 

À 7 h. 1/2, le Colonel-Renard sortit et prit la direc- 
lion de l'Est, atterrit à Chälons-sur-Marne, se ravitailla 
et reprit la direction de Paris. Il a atterri à Issy-les-Mou- 
sineaux à 11 h. 30, ayant évolué à une grande hauteur 
et accompli le plus beau raid aérien qu'ait encore effec- 
tué un dirigeab'e français. 

Le soir, à 4 h. 1/2, le dirigeable exécuta une nou- 
velle sortie. 

— Le 2% septembre, le Colonel-Renard passa au-des- 
sus de Paris et accomplit un voyage de 1 h. 30. 

— Le 27 seplembre, le Colonel-Renard, parti d'Issv- 
les-Moulineaux, a évolué au-dessus de Paris, à une hûti- 
leur de 1250 mèlres il est passé stuiccessivement au- 
dessus de Pontoise, Sarlrouville, Saint-Germain. 

— Le 4 oclobre, le Colonel-Renard effectua deux sor- 
lies : le malin, il partait à 9 h. 10, alla faire une ran- 
donnée du côté de Versailles et rentra à 11 h. 15. Dans 
la journée, il repartait à 3 h., évoluait le long de Ja 
Seine, atlerrissail à 4 h. 20. 

Le dirigeable militaire « Ville-de-Paris ». — On 
sait les résultats obtenus aux manœuvres de Picardie 
par les dirigeal.:les et les aéroplanes. 

Parmi les dirigeables, le Colonel-Renard s'est tout 
particulièrement distingué par sa vilesse, sa stabilité 
et sa sécurité. 

D'autres reconnaissances militaires ont été effectuées 
avec moins de retentissement mais non moins de sue- 
cès, sur notre frontière de l'Est, à Verdun, par le 
doven des dirigeables français, le Ville-de-Paris qui, 
malgré ses quatre années d'existence, a fourni une 
canipagne des plus remarquables comme on peut s'en 
rendre comple par la lisie des ascensions exécutées 
du 13 au 30 août 1910 

13 aoùûl. — Ascension de réglage ; 
Delassus : mécaniciens adjudant Allemand et maré- 
chal des logis Astesiano : passagers : capitaine Bien- 
venu, commandant de Gensac et lieutenant Devaux. 
Durée de celte ascension : 35 minutes, par vent de $ 
à 10 m. à la seconde. 











pilote : capitaine 





14 août. — Même équipage et mêmes passagers : as- 
cension de 45 minutes. 

16 août. — Deux ascensions, même équipage el mêmes 
passagers. 

17 août. —- Deux ascensions, même équipage et mêmes 


passagers. : ù à ; 
IS août, — Deux ascensions, même équipage à l'exep- 
lion du commandant de Gensac.. 





21 août. — Poux ascensions, même équipage. 

23 août. — Môme Gruipage : passagers : lieutenant 
Fétuant et lieutenant Sido. 

3 août. — Deux ascensions de nuit de 45 minutes : 
même équipage : lieutenant Devaux. éève pilote. 

25 août. —:A\srension de concert ave l’aéroplane du 


lieutenant Féanant: des pholos très intéressantes sont 
prises par le lieutenant Mar7ac, observaleur. À 
30 aoûl, — Dernière ascension par temps üe pluie, 


47: l'Aérophile 


S'il en était besoin, quel plus beau démenti pourrait- 
on denner à toutes les fantaisistes informations qui 
out représenté le beau dirigeable, offert au ministère 
de Ja Guerre par M. Henry Deutsch de la Meurthe, 
comine ne pouvant plus rendre aucun service. Il est 
bon que l'opinion publique soit rassurée d’une manière 
définitive ; aucune démonstration plus atante que le 
succès de cette campagne ne pouvait le faire. 

Ce nouveau succès est tout à l'honneur de nos offi- 
ciers aérostiers des Places de l'Est: mais il démontre 
aussi, une fois de plus, la perfection des études et de 
la fabrication des Etablissements Aéronautiques Astra 
dirigés par MM. Edouard Surcouf et lenry Kapférer. 














Le « Clément-Bayard-I », — Le 24 septembre, dans 
l'après-midi, le Clément-Bayard-I1l, monté par douze 
personnes, invités de M. Clément, a effectué une sortie 
de 1 h. 1/2. 


S 











Quelques détails du ‘“ Clément-Bayard Il ” 
CÉTAT PRIMITIF) 





1. Organes de stabilisation et de direction ; Quille 
verticale triangulaire de dérive, gouvernail multicellu- 
laire de profondeur de 45 m.2, flanqué latéralement des 
deux panneaux verticaux du gouvernail latéral, — 
2. Disposition des hélices dn Clément-Bayard IL — 

5. Les deux moteurs dun Clément-Bayard 11. 


Le « Zodiac », — Le 24 septembre, à Issy-les-Mouli- 
neaux, le Zodiac, piloté par le comte de La Vaulx, a 
effectué une sortie de 1 heure, 


Les dirigeables allemands. — [Le Parseval-], qui 
avait élé loué par la Sociélé de navigation aérienne de 
la Marche du Nord ne pourra entreprendre ses excur- 
sions. Son enveloppe est devenue perméable. 







Le ‘‘ Bayard-Clément 1177 (état primi if) 

Longueur: 76 m 50 ; Capacité : 7.000 m.; 2 moteurs 
Clement-Bryard, de 125 €. v. chacun, actionnant 
deux hélices Chauvière de 4 m. 50, démultipliées, A 
l'arrière sous la carène, quille tiiangulaire verticale de 
dérive ‘et au-dessous gouvernail de profondeur mul- 
ticellulaire, flanqué de chaque côté d'un des deux pan- 
neaux verticaux connexés constituant le gouvernail de 
profondeur (Photo Rol). 


— Le Parseval-VI, qui évoluait autour de Munich, se 
dit à vers le sud, à midi 40, le 28 septembre, passa 
ensuite au us des lacs de Starnberg, de Kochel, à 
Oberau, Partenkirchen, Garnisch : à 2 h. 33 il s’appro- 
cha de lOberland bavarois ; il coniourna la montagne 
par la droite, passa au-dessus du lac Eibsée, à ? h. 45, el 
arriva au col de Thœærle (1.000 m.). Il atteignit une hau- 
teur de 1.300 mètres. 

Le vent devenant mauvais, le ballon retourna et ar- 
riva à Munich à 5 h. 31. Soit, en tout, un parcours 
d'environ 230 kil. en 5h. 1/2. 

Peu après le prince Louis de Bavière accompagné du 











comte Zeppelin fit une ascension au-dessus de Munich 
à bord du P.-VI. 


Les divigeables italiens. — [Le 20 seplembre, le di- 
rigeable militaire ilalien partit de Bracciano à 4 h. 20 ; 
à Arezzo, le dirigeable lomba en panne et fit un dur 
allerrissage avec de multiples avar notamment aux 
hélices. Les réparations furent ach s le 30 au matin 
et le ballon repartit à 9 h. 1/2 pour Venise. Il passa les 
Apennins sans encombre. Après une escale, le 2 octo- 
bre, il termina son raid, passa au-dessus de Venise, et 
alterrit au hangar de: Gaulpalto, accomplissant le 
voyage Rome-Venise en quatre jours. 



















Le « Ville-de-Lucerne ». — [€ 23 septembre, le Ville- 
de Lucerne-T a fait une sortie de 1 h. 30, avec 7 passa- 
gers. Il a accompli un parcours de 60 kilomèlres, com- 
prenant : Seeburg, Meggenhorn, Creppen, Küssnacht, 
Megcen, vers le Bürgenstock, 11 a viré à Vitznau, 
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Machines Volantes 











si Les plus sérieusement 
KY un 
étudiées 
ACCESSOIRES 
: TE F ci 
| Pièces détachées 2 eS 
POUR ] à 2 | 7 
L'AÉRONAUTIQUE = |) TISSUS SPÉCIAUX 
) huilés 
4 9 
FREINS 
AMORTISSEURS 






DOUAI - ARRAS - DOUAI oléo-pneumatiques 


40 kilomètres en 31 minutes fn 
Le 


FOURNISSEUR DU MINISTÈRE DE LA GUERRE 


| TOUT APPAREIL EST GARANTI POUVOIR ENLEVER UNE SURCHARGE DE 
| 250 Kilogs 


Ateliers : Boulevard Vauban, DOUAÏ. +aiéphone 16 
| Aérodrome de La Brayelle, près DOUAI. réiépnone 407 | 
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BIELOVUCIC sur son VOISIN 


TYPE BORDEAUX 


va de PARIS à BORDEAUX 
en 
6 heures 15 


—$e————— 





AÉROPLANES VOISIN 
34, Quai du Point-du-UJour, 34 
à BILLANCOURT (Seine) 


Téléphone : Télègraphe : 
167-Boulogne Aéroplane:-Billancourt 
Code A-Z F ançais 
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— Le 24 septembre, le dirigeable sort à 11 h. avec 
cinq passagers et évolue au-dessus de Lucerne, du 
lac des Quatre-Cantons. 


— Le 25 septembre le Vülle-de-Lucerne-l a fait deux 
ascensions dont une excursion d’une heure avec 5 pas- 








sagers, faisant le tour de Bürgenstock, et une seconde 
au-dessus du lac Meggen et de Küsenacht : retour sur 








Lucerne. Le dirigeable était piloté par M. Airault. 


— Le 29 septembre, le Vüile-de-Lucerne a fait une 
nouvelle sortie au-dessus d'Emmenbrück et du lac des 
Quatre-Cantons. 


Un nouveau dirigeablz anglais. — ()n va cons- 
truire prochainement, en Angleterre, un dirigeable de 
152 m. 40 de longueur et de 15 m. 25 de largeur ; il sera 
du type rigide ; la carcasse sera construile en un alliage 
métallique sept fois plus résistant que l'aluminium et 
d'un poids sensiblement égal. Ce dirigeable sera mû 
par deux moteurs à pétrole de 200 H. P. et pourra at- 
teindre une vitesse de 45 milles à l'heure. 

Le « Mo“ning-Post ». — Le Morning-Post est sorti 
le 23 s°ptembre, a passé au-dessus de la presqu'île de 





Le dirigeable Morning-Post. 

Fn Faut, vue de 3/4 par l’avant montrant la poutre de sec- 
tion cruc ale à âmes eutoilées servant à la liaison de l’en- 
veloppe à la nacelle, le stabili-ateur avant «t la disposition 
des hélices. En bas nacelle et hélice du Worn:ng-l'ost 

(Photos de M Moussard, à Bonnières) 


Moisson, puis au-dessus de Méricourt, des Mousseaux, 
de Freneuse et à viré au-dessus de Rosny-sur-Seine, 
pour retourner à Moisson. 


Deuxième Exposition Internationale 
DE LOCOMOTION AÉRIENNE 


au Grand Palais des Champs-Elysées 
(15 Octobre — 2 Novembre 1910) 


Ce 15 octobre s'ouvre au Grand Palais des Champs- 

Elysées la deuxième Exposition Internationale de Loco- 
motion Aérienne, organisée par la Chambre Syndicale 
des industries Aéronautiques. 
_ Tous les ministres, à la suite de la visite que leur 
firent MM. Robert Esnault-Pelterie, commissaire géné- 
ral, Granet, secrétaire général, accompagnés de M. le 
comte de La Vaulx, vice-président de lAéro-Club de 
France, de M. Darracq et de plusieurs autres person- 
nalités, avaient promis de donner un caractère officiel 
à la journée d'inauguration en assistant à l'ouverture 
du Salon. 

C'était là une consécration de cette belle manifesta- 
tion, mais cette consécration sera plus parfaite, car 
M. Fallières, président de la République, a promis éga- 
lement aux organisateurs d'assister à l'inauguration le 
15 octobre. 

A l'heure où nous écrions, l'installation s'achève 
sous l’active et intelligente direction de l'architecte An- 
dré Granet, secrétaire général. 

La décoration dûe à l’habile artiste, toute différente 
de celle de l’année dernière, a le plus bel et le plus ri- 
che aspect. 

Sous les verrières de la grande nef sont suspendus 
un dirigeable Zodiac et dans la grande longueur, qua- 
tre sphériques. 

Par une heureuse disposition, les stands du centre 
sont réunis par une élégante coupole sous laquelle le 
public passera. 

Au-dessus, &vec une hâte fébrile, les exposants amé- 
nagent leurs stands : beaucoup d'appareils sont déjà 
montés et en place. De tous côtés on cloue, on drape, 
on agence. 

Tout sera prêt et bien prêt à l'heure, chose assez rare 
dans les expositions pour mériter d'être signalée. 

Nos lecteurs trouveront dans les numéros prochains 
le compte rendu de cette exposition, qui nous présen- 
tera une vue d'ensemble de l'effort prodigieux accom- 
pli dans l’armée par la locomation aérienne. 
























Nous avons mis en vente à l'occasion de l'Exposition 
un fascicule spécial de vingt-quatre pages dans lequel 


nous avons groupé de nombreux renseignements tels 
que : descriptions des principaux appareils d'aviation 
et des principaux dirigeables, liste complète des pilotes 
de sphériques, d'aéronats et des pilotes aviateurs, aé- 
rodromes à demeure, etc. À ceux de nos abonnés qui 
nous en feront la demande, nous pouvons le fournir 
par la poste au prix de 0 fr. 15 pour la France et 0 fr. 25 
pour l'étranger. 








Nécrologie 

C'est avec un sentment de tristesse que l'on com- 
prendra, que nous enregistrons la mort de M. Gaston 
Besançon, décédé à Paris le 1°r octobre. 
ère de notre directeur, Gaston Besançon était né à 
Paris, le 5 janvier 1872. Il s'était, lui aussi, adonné à 
l’aérostation, à l'heure où les aéronautes étaient rares. 
De belles ascensions avec Henri Lachambre, Machu- 
ron et Henri Lecomte, sans parler de celles qu'il pilota 
lui-même, lui avaient valu une certaine notoriété. Mais 
depuis longtemps, la maladie l'avait tenu éloigné du 
sport aérien où il aurait pu se faire une belle place. 

Il meurt à 38 ans. 

L'Aérophile, où il ne comptait que des amis, tient à 
adresser à ses proches, l'expression de ses sympathies 
émues. A. M. 
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Théorie et Pratique de l'Aviation, il Victor Ta- 
tin, — Ouvrage publié sous les auspices de l’Aérophile, 
Revue technique el pratique des Locomotions aérien- 


nes. — 1 vol. in-$S (18x12) de VHI-318 pages avec 73 li- 
cures. — En vente chez M. Dunod et E. Pinat, édi- 
leurs, 47 et 49, quai. des Grands-Augustins, Paris, et à 
l'Aérophile. — Cartonné : 7 fr. 50; broché : 6 francs. 


Ce nouvel ouvrage du doyen de l'Aviation française 
arrive à son heure. Cest-à-dire Pheure même où les 
éclatants succès des aéroplanes monoplans, conlir- 
ment l'opinion et les prévisions de Tatin, qui à tou- 
jours préconisé ce type d'appareil, mème au moment 
où il y avait le plus de courage el de mérile à le dé- 
fendre. 

La clairvoyance de lauteur à cet instant difficile ne 
fait que donner plus de poids aux opinions qu'il sou- 
lient. Viclor Tatin ne se borne pas seulement à expa- 
ser dune facon remarquablement claire les” connats- 
sunces actuelles en avialion el les résultats "des main 
tenant oblenus. I en aborde franchement FeXamen ra 
lionnel el Félude critique, el lorsque ses Vues person- 
nelles ne concordent pas avec 1e sentiment commun, 
il w'hésile pas à le dire, ni à dire pourquoi. On lira 
notamment avec aulant d'agrément que d'intérêt les 
chapitres consacrés à la résislance de l'air, aux héli- 
ces aériennes, question où l'auteur fait autorité, l'étude 
détaillée de l'aéroplane et les développements étendus 
sur l'hélicoplère, l'ornithoptère el le vol des oiseaux. 

Dans la dernière partie de l'ouvrage, sous le titre de 
« Considérations Générales sur l'Aviation » lauteur. 
avec son france-parler habitüel, donne son avis sur di- 
verses questions d'une brûlante actualité et sujett à 
controverse, lelles que le gauchissement des aile 
disposition des propulseurs, les roues porteuses 
même la valeur de nos dirigeables et de leur empen- 
nage. 

En résumé. l’auteur tout en fournissant au lecteur 
un exposé méthodique et précis de la théorie et de la 
pratique de lavialion, lui donne en méme temps les 
éléments nécessaires pour opter entre les doctrines di- 
vergentes. À ce lilre, il intéressera à la fois ceux qui 
veulent avoir une idée netle el sûre de la locomotion 
nouvelle, de ses principes, de ses difficultés, de ses 
avantages, el aussi ceux qui veulent pousser plus 
avant l'étude de l'aviation. 

















Aéro-Manuel (Edilion 1911), — H. Dunod el E. Pi- 
nal, éditeurs, 47 et 49, quai des Grands-Augus{ins, Pa- 


ris. — Un beau volume relié; prix : 10 francs. 

Sous ce litre, nos confrères Ch. Faroux et E. Ber- 
nard font paraitre à la librairie scientifique Dunod et 
Pinat, un Aéperloire Sportif. lechnique el commercial 
de l’Aéronaulique. 

Les auteurs se sont efforcés de réunir, dans un vo- 
Jume in-So d'environ 500 pages, abondamment illustré 
une grande somme de faits, de chiffres et de docu- 
ments, dans une forme précise et con 

L'ouvrage se divise en quatre parties : 
Ë Mémento historique el Sportif (meetings, records, 
BLUES) 

Il. Vade-mecum aéronaulique (vocal ulaire technique, 
notions pratiques. descriptions des principaux appa- 
reils : Notes techniques, tables: articies documentaires). 

IT. Annuaire Industriel, Commercial el Sporlij (dou- 
ble classement alphabétique et par professions). 

IV. Liste des membres des principales Sociétés : aé- 
ronaules et pilotes-aviateurs. 

Cet ouvrage n'est ni un Annuaire purement commer- 
cial, ni un recueil de vulgarisation banale, mais bien 
un inanuel destiné à tous ceux qui s'occupent sérieu- 
sement d'Aéronautique. La compétence des auteurs, 
spécialistes des questions aériennes. est un gage du 
souci d'exactilude avec lequel a élé établie la partie 
technique. 

















L'Aéroplane étudié et calculé par les mathémati- 
ques élémentaires, par le capitaine du génie Dr- 
CHÊNE, de la Direction de Paris. -— 1 vol. in-8 avec 
113 figures. — Prix : 5 francs. — Librairie militaire 
R. Chapelot et Cie, 80, rue et passage Dauphine, Pa- 
ris. ; 

Le lilre de ce livre en définit nellement l'objet — 
ce qui csl déja une qualilé: 
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jusqu'ici sur l'aéroplane son, 


Les traités pul 
ants, ou des ouvrages de vulan- 


ou des ouvrages & 
risalion. 

C'est entre les deux classes de lecteurs auxquelles 
s'adressent ces traités que le capitaine Duchène à 
choisi son public. 

Il à estimé, à très juste litre, que les personnes 















possédant une instruction mathématique moyenne, 
c'est-à-dire quelques notions de géométrie, d'algèbre el 


de mécanique — ces dernieres notions ont d'ailleurs, 
élé résumées à la lin du livre, à l'usage des lecteurs 
qui les auraient oubliées — disposent d'éléments suffi- 
sants pour pouvoir entreprendre en la serrant de très 
près, de beaucoup plus près que ne permellent de le 
jaire les ouvrages de vulgarisalion, l'étude du merveil- 
leux appareil dent lessor passionne à un si haut point 
notre, épéque. 

Tout en se tenant sur un lerrain à peu près exciu- 
sivement théorique, l'auteur à su ramener à la plus 
grande simplicité le raisonnement mathématique ou 
mécanique cl réduire au minimum strictement madis- 
peusable Fusage des formules dont, déclare ce te 
seul aspect, lorsqu'on ouvre un livre, Sul parfois à 
haler linslant où on le relerme, » 

En outre, Fextréme el méthodique division de la ma- 
liere lrailée la séparation absolument nelte des diver- 
ses idées, l'emploi d'un style éminemment clair et pré- 
cis, le fréquent renvoi aux notions déja exposées, la 
mise en relief, par limpression en caractères diffé- 
rents, des conciusions el principes importants, tout 
cela contribue à rendre la lecture de cel ouvrage re- 
marquablement aisée el lacite, à faire que, pour ainsi 
dire, l'air el la lumière y circulent à flots. 

















La Mitrailleuse Aviatrice, par le capitaine D'ANDRÉ 
de la mission militaire du Pérou. — 1 vol. in-$ con 
lant 11 figures, dont une hors texte. — Prix : 4 franvs. 
— Librairie Militaire R. Chapelot et C*, 30, rue et pas- 
sage Dauphine, Paris. 

Parmi les applications militaires de l’aéroplane, 
capitaine d'André étudie ceile qui consistera à trans- 
porter rapidement par-dessus tous les obstacles du ter- 
rain un excelient pointeur, üreur de prof on, armé 
de la mitrailleuse ou du fusil mitrailleur, ces merveilles 
de l'armement moderne, jusqu'au point du terrain où 
le tir sera le plus meurtrier sur les formalions de l'ad- 
versaire. 

C'est en somme d'un lir transporté dont il s'agit. A 
cet effet, l'avion doit comporter, en’ plus de l'arme à 
feu, au moins deux hommes : le pilote et le mitrailleur. 

Le tir peut se faire soit sur un point (tir ajusté), soit 
sur une ligne (tir de fauchage), soit sur une surface 
(ir en profondeur, tir rasant). Pour ce dernier cas, les 
mêmes balles qui ont alteint la chaine vont frapper en 
arrière les troupes de renfort (soutiens ou réserve), pro- 
duisant ce que fon appelle des effets de rasance. Les 
emplacements de tir à occuper pour raser les positions 
de l'ennemi sont instantanément déterminées sur la 
carte par le clipsomèlre du capitaine d'André, appareil 
de la dimension d'une carte de visite. 

Il ne res'e plus qu'à transporter en ces ‘points la mi- 
irailleuse par la voie des aiges. Mais l'auteur a été 
plus loin et, afin de ne soustraire aucun terrain aux 
eifets de la rasance. il lui à imaginé d'élever dans les 
airs, à la hauleur voulue, lorigine du tir, la mitrail- 
leuse, 

Et, celle fois, avec le fir exécuté à bord même de 
l'avion, au sein de l'espace, c'est la mitrailleuse avia- 
trice justifiée. Ce sera le prog de demain. 

Un pas cependant reslait à faire, et l'auteur l’a fran- 
chi. 

Il s'agissait de soustraire le pointeur au tir de l'en- 
nemi, aubrement dit de lui faire exécuter un tir sans 
tireur. A cet ellet, le tireur reste à terre et l'arme à feu, 
emportée dans les airs sur un appareil dérivé des cerfs- 
volants du capilaine Saconney., est pointée et tirée, à 
la hauteur voulue, sur l'objectif à balayer. On conçoit 
le progrès réalisé par ces gerbes eflicaces. s’adaptant 
exactement aux déclivités du sol, arrosant du même jet 
meurlrier la chaine et les réserves, tout Ce qui a osé 
s’'aventurer sur le terrain en litige. Ce sera le progrès 
d'après-demain. 

En atlendant. le l'r transporté par avion, tel que l'étu- 
die le capilaine d'André, est d'une application immé- 
diale. et nous ne doutons pas que lu France ne soit lu 
première à la réaliser. 
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ÉTABLISSEMENTS DE CONSTRUCTIONS AÉROUAUTIQUES | 


LOUIS 600! 


& 1, x O, &X O, x, . Ingénieur aéronaute, Constructeur 


PRÉSIDENT D'HONNEUR de la Chambre syndicale des Industries aéronautiques 


DIRIGÉABLES de GUERRE et de SPORT 


Les mieux équilibrés, les plus stables, les plus rapides 


AÉROPLANES, BALLONS DE SPORT 
PARCS MILITAIRES, GENÉRATEURS A GAZ 
ASCENSIONS LIBRES 
HÉLICES, T:SSUS 











Ateliers et Parcs au pont de St-Ouen; Bureau: 170, rue Legendre, PARIS 





—— BESSONNEAU —— 


ANGERS 
29, Rue du Louvre 
PARIS 


HANGARS DÉMONTABLES POUR AÉROPLANES 
ET DIRIGEABLES 










138-12 


TÉLÉPHONES 
262-23 





Fournisseur de la Direction de tous modèles 
du Matériel Aéronautique mili- et de 
taire du Génie; de l'Établisse- toutes dimensions 
ment Aéronautique militaire de a 


Vincennes: du Comité de la 

Flotte volontaire Aérienne russe; 

du Service du Génie Italien; 

des différents aérodromes. 
Etc., etc, 


FILS, CORDAGES & CABLES 


en Ghanvre, Fer et Acier 


VENTE & LOCATION 


Devis et Études sur demande 





ARTICLES SPÉCIAUX POUR L’AÉROSTATION 
TOILES ET BACHES 
. ER PEU 
TOILE Mtallisé « MÉTALLINE » (Dis) 


complètement imperméable et imputrescible. 
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MARQUE LA VOIE DU PROGRÈS EN AVIATI 











VITESSE OFFICIELLE CHRONOMÉTRÉE : 


84 kil. 400 


avec un simple moteur 20 HP, 2 -ylindres 


NIEUPORT & Henri DEPASSE 


LS EVE MEN ER SU 
9, Rue de Seine, SURESNES (Paris) 


HANGARS ET ECOLE DE PILOTAGE 
Mourmelon (Camp de Châlons) 
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Détermination du Poids spécifique 
de l’Hydrogene des Ballons 


APPAREIL DE SCHILUNG 
modifié par JOSSE 


L'appareil de Schilling, dénommé également ap- 
pareil d'Elster, est communément utilisé pour déter- 
miner le poids spécifique de l'hydrogène employé en 
aérostation. Il est basé, comme chacun sait, sur le 
rapport de la vitesse d'écoulement des gaz par une 
ouverture très petite, pratiquée dans une paroi 
mince. Pratiquement c’est l'air atmosphérique qui 






_4 
su 
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ES 
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Zn" 


Dieu  & l'APhalelr UE Cassin 


modifié par A. Josse. 


1. Eprouvette intérieure. — 2. Eprou- 
vette extérieure. — 3. Guides. — 
4..Cuves. — 5. Robinet à + direc- 
tions. — 6. Ressorts. — 7. Pied de 


l'appareil. 


sert de terme de comparaison, et l’opération consiste 
à compter le temps d'écoulement d'un même volume 
d'air et d'hydrogène, mesuré dans l'éprouvette Ce 
l'instrument ; une table donne immédiatement le 
résultat cherché : c'est-à-dire le poids du litre d'hy- 
drogène, ramené à la température de 0° et à la pres- 
sion de 760m, On obtient de cette manière des 
nombres assez exacts, mais outre que la manipula- 
tion de l’appareil exige une main déjà suffisamment 


exercée, il faut encore tenir compte des différentes 
circonstances susceptibles d’influencer considérable- 
ment l'exactitude des résultats. 

En premier lieu, il faut suspecter la régularité du 
cempte-secondes qui sert à déterminer les temps d’é- 
coulement, car il n’est pas rare de constater que des 
montres, donnant, pour une période de 24 heures 
par exemple, une différence relativement faible, s'é- 
cartent de plusieurs secondes, pour une mesure ce 
une minute environ, ce qui est beaucoup pour 
l'exactitude des résultats. Cette anomalie tient à ce 
que les appareils de mesure du temps présentent 
dans leur mécanisme, des éléments excentriques qui 
peuvent se compenser après un certain temps de mar- 
che, mais qui exercent une influence marquée sur 
des périodes relativement courtes. 

Ensuite, il est nécessaire d'admettre que le gaz 
hydrogène soumis à l'expérience est déjà débarrassé 
des autres gaz qui l’accompagnent, par une purifica- 
tion préalable, car ces autres gaz, tels que l'hydro- 
gène sulfuré, le gaz carbonique, etc., sont sensible- 
ment solubles dans l'eau, et se trouveraient absor- 
bés par celle-ci qui garnit l'appareil d’Elster. 

On ne peut donc pas faire état des impuretés de 
fabrication de l'hydrogène par la détermination de 
la densité de ce gaz, effectuée au moyen de l’appa- 
reil en question. 

Il nous reste enfin à examiner une autre cause 
d'erreur permanente, qui est due à l'influence de la 
température ambiante sur la saturation des gaz 
par la vapeur d’eau. 

En effet quand un gaz se trouve en présence de 
l'eau, comme c’est le cas dans l'appareil de Schil- 
ling, il se sature en quelques instants, de vapeur 
d'eau, et dans des proportions qui sont rigoureuse- 
ment en rapport avec la température du milieu. Or, 
la densité de la vapeur d'eau étant de 0,8 c’est-à- 
dire intermédiaire entre celle de l'air et celle de 
l'hydrogène, il s'ensuit que la présence de cette va- 
peur aura pour effet de diminuer artificiellement la 
densité de l'air et d'augmenter celle de l'hydro- 
gène, dans une certaine proportion, en rapport 
par conséquent avec la température. Il suffit, en 
effet, d'utiliser fréquemment l'appareil de Schilling 
pour constater, toutes choses égales d’ailleurs, que 
les résultats obtenus pendant l'été sont sensiblement 
inférieurs à ceux que l’on constate en hiver. 

Cette cause d'erreur étant connue, l’on peut évi- 
demment en tenir compte en utilisant la table de 
rectification ci-après 


Températures Nombres à ajouter Températures Nombres à ajoute 


cenlisrade aux sésullats centigrade aux résultats 

0° 4 50 109 13 50 
1 4 90 17 14 50 
2 5 40 18 15 50 
3 5 80 19 16 50 
4 6 30 20 17 50 
5 6 70 21 18 90 
6 7 20 22 19 90 
fl 7 60 23 21 10 
8 8 10 24 22 30 
9 8 50 25 23 50 
10 9 00 26 25 10 
11 9 70 27. 26 70 
12 10 40 28 28 30 
13 11 10 | 29 29 90 
14 11 £0 30 31 50 
15 12 50 
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Les résultats donnés par le Schilling étant ordi- 
nairement exprimés en pouvoir ascensionnel, les 
nombres du tableau ci-dessus sont également expri- 
més en unités du pouvoir ascensionnel. On pourra 
dire alors que le pouvoir ascensionnel de l’hydrogène 
est la différence entre le poids de cet hydrogène et 
celui de l'air à la température de 0°, à la pression 
de 760mmm et à l’état sec. 








Sous les réserves que nous avons faites ci-dessus, 
l'appareil de Schilling est commode quand il s’agit, 
non pas de suivre une fabrication d'hydrogène, mais 
d2 puiser du gaz dans un aérostat, dans des tubes, 
dans des gazomètres, pour en faire l'essai. C’est dans 
cet ordre d’idées que j'ai été amené à faire subir à 
cet appareil certaine modifications, qui le rendent 
plus aptes aux services qu'on est en droit de lui de- 
mander. 


Le nouvel appareil se compose d'une éprouvette de 
verre extérieure, dont la base est maintenue dans un 
pied métallique suffisamment large et lourd pour 
assurer la stabilité de l'appareil. La partie supé- 
rieure se termine par une cuve cylindrique d’un 
diamètre un peu plus grand que celui de l’éprouvette 
et qui sert de réservoir. 

A l'intérieur de cette première éprouvette s’en 
trouve une deuxième qui sert à mesurer le gaz à 
analyser et qui possède une capacité de 500ce envi- 
ron, limitée par deux traits de jauge circulaires, 
gravés dans le verre. Une bague munie de ressorts 
et des tringles à coulisse sont destinés à guider cette 
éprouvette quand on lui fait subir des mouvements 
de bas en haut et réciproquement pour puiser le 
gaz qui doit servir à l'expérience. 

Enfin, l’éprouvette se termine, à la partie supé- 
rieure, par une garniture de cuivre munie d’un robi- 
net spécial dont la manœuvre permet de faire com- 
muniquer à volonté sa capacité intérieure : 1° avec 
la source de gaz ; 2° avec l'air extérieur ; 3° avec 
l'ajutage capillaire ; 4° avec le point d'arrêt. En 
actionnant l’éprouvette d'une main et le robinet de 
l'autre, on pourra donc facilement puiser le gaz et 
le rejeter dans l'atmosphère à plusieurs reprises pour 
purger l’appareil, puis faire un prélèvement défini- 
tif que l'on pourra conserver à loisir, en mettant le 
robinet au point d'arrêt jusqu'au moment ou on 
établira la communication avec l’ajutage, pour pro- 
céder à l'essai proprement dit. 

Enfin, pour la commodité des essais sur place, on 
a fixé sur la cuve métallique une table donnant les 
résultats correspondants aux différents temps d’écou- 
lement de l'air et de l'hydrogène et exprimés en 
pouvoir ascensionnel à 0° et 760mm. 


Il va sans dire que chaque essai d'hydrogène doit 
s'accompagner d’un essai à l'air, dans le même mo- 
ment et dans le même lieu, de manière à ne pas 
faire intervenir dans le calcul des résultats, des 
éléments relatifs à des variations de pression ou de 
température, entre les deux observations. 


Le calcul serait à la vérité facile à effectuer, mais 
les résultats obtenus seraient douteux en raison des 
multiples constatations à faire et la simultanéité 
des deux expériences sur le gaz hydrogène et sur l'air 
sera plus simple, plus exacte et d'une exécution tou- 
jours possible. A. Josse 
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Les Règlements sur fa Navigation Aérienne 


M. Lépine qui se propose de réglementer, en ce qui 
concerne le département de la Seine, la circulalion aé- 
rienne à fait appel, pour l'élaboration de son ordon- 
nance, à l'Aéro-Club de France. C'est avec M. Léon 
Barthou, l'un des vice-présidents de la grande Société, 
que M. Lépine a cru bon de s'entretenir d'une question 
aussi délicate. Nous avons demandé à M. Léon Barthou 
de nous fournir les renseignements qu'on va lire. 

— Tout d'abord, nous a-til répondu, il est parfaite- 
ment exact que le préfet de police s’est préoccupé des 
dangers que pouvait présenter l'atterrissage des aéro- 
planes dans Paris. Tous ceux qui s'intéressent aux pro- 
grès de la locomotion aérienne ne sauraient l'en blà- 
mer. Ce sont les accidents dont seraient victimes des 
passants qui rendraient l'aviation impopulaire et entra- 
veraient ses progrès. Il faut donc, même dans l'intérêt 
de l'aviation, interdire ces atterrissages ; s'ils sont invo- 
lontaires, il est bon que l’aviateur ne soit pas autorisé 
à repartir d’un terrain (place, rue ou boulevard) qui 
n'est pas fait pour de semblables départs, et où l’ab- 
sence de mesures d'ordre risquerait de faire des vic- 
times parmi les curieux imprudents, La question la 
plus délicate est ce'le de la traversée acrienne de Paris. 
A mon avis, et c’est celui de la plupart des aviateurs, 
une pareille prouesse qui à pu présenter un grand inté- 
rêt, n'offre plus aujourd'hui que des dangers. J'estime 
même que les vols au-dessus de Paris pourraient êlre 
interdits ; mais, pour ne pas paraître vouloir réglemen- 
ter à outrance, on va sans doute autoriser £es vols à la 
condition que l’aviateur se tienne assez haut pour effec 
luer son atterrissage, s'il y a arrèt de moteur. hors 
de la ville. Aussi, au cas d'accident, l'aviateur devra- 
t-il prouver par son baromètre enregistreur quil à 
voyagé à une hauteur suffisante. Espérons que cette 
preuve ne sera jamais demandée à personne, les avia- 
teurs se contentant, ce qui sera déjà fort beau, de con- 
tourner Paris. 

J'ajoute que la question de la traversée des villes ne 
me parait pouvoir être résolue que par l'obligation de 
la hauteur. L'interdiction absolue est une mauvaise s0- 
lution. Faire des différences entre les villes selon leur 
importance, c'est-à-dire le chiffre de eur population, 
quel tableau complexe à établir et qu'il serait incom- 
mode pour les aviateurs ! Le plus simple, c’est encore 
l'obligation de la hauteur; elle variera selon l'éten- 
due des villes. Ce sera, je crois, la manière de voir du 
ministre des Travaux publics quand il fera pour tout 
le territoire une réglementation de la navigation aé- 
rienne, réglementation assez prochaine, car la Com- 
mission ministérielle, dont je fais partie, active ses 
travaux. Mais revenons au projet Lépine. Comme on a 
donné sur celle fameuse ordonnance des renseigne- 
ments incomplets, on s'est demandé ce qu'il allait adve- 
nir du terrain d’Issy-les-Moulineaux. Je crois pouvoir 
dire que l'ordonnance du préfet spécifiant les terrains 
où on pourra atterrir ne manquera pas d'autoriser les 
atterrissages sur le champ d'Issy-les-Moulineaux. Atten- 
dons le texte officiel, je suis assuré qu’il donnera à la 
population les garanties de sécurité, que lui doit l’ad- 
ministration préfectorale, et que tous les aviateurs ne 
pourront qu'approuver une réglementation très juste 
et très libérale. 

On peut la umer ainsi 


1° Le nouveau règlement s'appliquerait aux trois ca- 
tégories suivantes d'appareils de locomotion aérienne 
aéroplanes, ballons dirigeables, ballons libres. Ces trois 
catégories seront comprises sous la dénomination géné- 
rale d'aéronefs. 

2° Interdiction d'atterrir sur le territoire de la Ville 
de Paris et des communes du département de la Seine, 
rues, places, boulevards. 

3° Obligation, pour les aéroplanes circulant au-dessus 
de Paris et du territoire de la Seine, de se tenir à une 
hauteur telle qu'en cas d'arrêt du moteur. ils puissent 
effectuer cet atterrissage en dehors des agglomérations. 

4° Interdiction pour les pilotes des ballons libres et 
dirigeables de jeter, comme lest, d'autre matière que du 
sable fin. 

5° Interdiction, pour les aéroplanes, en cas d’atter- 
rissage involontaire, d'effectuer un nouveau départ sur 
place. Les appareils devront être démontés et reconduits 
aux champs de départ les plus proches. 














l'Aérophile du 15 Octobre 1910 XX111 


CG. | G BOREL & C* & C’° 


| 
, Rue Brunel, PARIS  ALEIOT 2 SOnER | 













BLÉRIOT & SOMMER 


Livraison immédiate 
TÉL. 531-29 








FABRICATION ET QUALITÉ 
INIMITABLES II! 
—$<— 
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Les Ascen$Sions en ballon libre | ée ILINRURE 
Guide de PAéronaute-pilote, || Notre Flotte Aérienne 


par Le Commandant Paul RENARD 


Ouvrage publié sous les auspices de l'Aérophi'e 


Re ER 
Un volume in-8 (18x12) de 228 pages, avec 64 
figures. Broché : 4 fr.; Cartonné : 5 fr. 50 
A l’Aérophile, 35, rue François-[, à 
Paris, et chez Dunod et Pinat, éditeurs, 
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le nouvel Ouvrage de Victor TATIN 
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Publié sous les auspices de l'AÉROPHIIE 
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| Léon MAXANT 


38 et 40, rue Belgrand, PARIS (20°) 
(Station du Métro : Gambetta) à 





Baromètres de haute précision, graduation alti- 
métrique 8.000, 5 et 8.000 mètres. 

Baromètres extra-sensibles, indiquant les difé- 
rences de hauteur de moins de | mètre. 

Trouases Altimétriques de poche, renfermant 
boussole, baremètre de hauteur, thermomètre 
avec ou sans montre. 

BAROMÈTRES, TRERMOMÈTRES. RYGROMÊTRES ENREGISTREURS 
STABILOSCOPE du Capitaine ROJAS 
tadiquant instantanément la montée ou la des- 
cente d'un ballon. 

amomètres pour ballons captifs et pour 
+ 'essei-des tissus ei des cordages employés à 
|Jeur construction. 
appareils enregistreurs combinés, réunissant 
les indications de plusieurs instruments sous 
wa petit velume et un faible poids, 








Construction et modification de tous appareils enregistreurs 


RER 


D  Hélices “RATIONNELLE” À 
A] Grand Prix Rome 1910 - Médailles d’or Turin & Bruxelles 1992: { 
Grande Croix d'Honneur Londres 1910 


Construction d'AE RO PLAN ES 


L. PLAT aSvienes ve | 


CONSTRUCTION D'AÉROPLAN:S | 


FUSELAGES, AILE , BOIS ŒUVRES, HÉLICES, BOIS CRELX |k 
ET ENTOILE, FUSELAGES EN TUBE, S OUDURE AUTOGÈNE 


Maurice LESQUIXS, Ingén'-Constructeur 
121, Boulevard de Courbevoie — COURBEVOIE 




















L'AÉRONAUTIQUE 
EN PHOTOGRAPHIE 


Æa plus complète collection 


DE DOCUMENTS PHOTOGRAPHIQUES 
| BRANGER, 5, Rue Cambon, PARIS 


PRIX MODÉRÉS 









“|| Blériot, 

| successivement et graduellement mis à |} 
| la disposition des élèves, sous la direc- |f 
N'tion 
! concours d’une équipe permanente de |À 
| mécaniciens, menuisiers, aides, rédui- |} 
! sant au minimum les frais de répara- 
Lions et les temps d'arrêt. 
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A.IP PAREILS 


D'AVIATION 


Livrables de suite, 
avec garanties de vol 
{ Blériot XI, mot. Anzani(type Manche). 


| 1 Blériot XI renforcé, mot. Gyp 28 ch. 
i 1 Grégoire 24 mètres, Mot. Gyp 40 ch. 


{ Grégoire 24 mètres, mot. 50-60 ch. 
2 Antoinette 50 ch. (type Latham)}. 


[1 biplan Voisin, mot. E, N. V. 60 ch. 


H. Farman, mot. Gnôme 50 ch. 


| 
[ — Voisin, sans moteur. 
l 


Farman, sans moteur. 
Moteurs Gyp 20-98 et 20-10 ch. 
Moteurs Gnome 50 ch. 


|) BPPARGILS NBUFS & D'OLSASION ÉTAT DE NEUF 
| École de Pilotage 


Spécialement outiliée en monoplans 
Grégoire, Antoinette | 


d'un pilote breveté, avec le || 


Apprentissege à forfait 


| jusqu’au brevet de pilote avec possibi- 


lité de piloter ensuite l’appareil conve- 





nant à ses aplitudes, 


Hangars et Aérodrome à Chartres 


| Écrire. se présenter et s’inscrire 


de suite chez 


CH. HOURY 


23, rue Royale, PARIS 


| Le nombre des élèves sera limité pour |} 


chaque appareil. 


| Les dames qualifiées pour l'aviation || 


seront admises. 
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CONVOCATIONS 


Comité de direction : les jeudis 20 octobre et 3 novem- 
bre. 

Commission scientifique : en vacances. 

Commission sportive : sur convocation du président. 

Commission d'aviation : sur convocation du président. 

Commission des dirigeables : sur Convocation du pré- 
sident. 

Commission des sphériques : 
sident. 

Commission de la Bibliothèque : 
président. re 

Commission du Contentieux et des Etudes juridiques : 
sur convocation du président. 

Commission des Fêtes : sur convocation du président. 

Commission de Cartographie: sur convocation: du 
président. É 

Diner mensuel, le jeudi 3 novembre, à 7 h. 1/2 au 
Carlton, 121, avenue des Champs-Elysées. Prix du cou- 
vert : 10 francs, tout compris. Les inscriptions pour le 
diner, réservé aux seuls membres du Club, sont reçues 
la veille au plus tard. 


sur convocation du pré- 


sur convocation du 


Les Prix d'Aviation 


A la date du 10 octobre 2.498.300 francs de prix ont été 
gagnés par les aviateurs, au cours d'épreuve disputées 
sous le contrôle de l’Aéro-Club de France. 

C'est le chiffre ofliciel qui vient d'être relevé par le 
trésorier: 





Le Prix ‘de La Vaulx ” 


Les dix ans d’un record mondial 


Il y a dix ans, le 11 octobre, que s’effectuait le voyage 
du ballon Le Centaure, de Vincennes, à Korostyschew 
(Russie). Le comte de La Vaulx, pilote, accompagné 
du comte de Castillon de Saint-Victor, avait franchi 
1.925 kilomètres en 35 h. 45. 

Ce record mondial de distance sans escale, non seule- 
ment pour_les ballons, mais pour tous engins aériens, 
n’a pas été encore battu ; aussi l’Aéro-Club de France 
se propose de le fêter pendant la réunion de la Fédéra- 
tion Aéronautique Internationale, par une course de 
sept ballons géants, conduits par les champions dési- 
gnés pâr les diverses nations. 

Ce départ pour une nouvelle épreuve de grande dis- 
lance, sera donné le dimanche 30 octobre, à la magni- 
fique propriété de l’Aéro-Club de France, aux Coteaux 
de Saint-Cloud. 

Le Prix de La Vaulx réunira 3.0(0 francs de prix, 
généreusement offerts par le célèbre recordman. 

Les aéronautes auront la faculté de gonfler ce jour-là 
les ballons au gaz d'éclairage ou au gaz hydrogène, à 
des conditions spéciales. 


Coupe Hydrogène de Lamotte-Kreuil 


La Sociélé Industrielle de Produits chimiques, fon- 
datrice de cette épreuve qu'elle a doté généreusement 
d'un prix de 3.000 francs, a son siège social 10 rue de 
Vienne, Paris-VIIlI°, et non 10, rue Vivienne, comme une 
SCO matérielle nous l'a fait dire dans le dernier nu- 
méro. 





BULLETIN OFFICIEL 
DE L’AËÉRO-CLUB DE FRANCE 


SOCIÉTÉ RECONNUE D'UTILITÉ PUBLIQUE 


Siège social: 35, rue François-ler, Paris (VIIIe), — Télégr. : Aéroclub, Paris. — Téléph. : 666-21 
Parc d'Aérostation : avenue Bernard-Palissy, coteaux de St-Cloud. Tel. 288 (Saint-Cloud) 
Parc d'Aviation : Issy-les-Moulineaux. 


L'Association Générale Aéronautique 


Son but 

Poursuivre par tous les moyens possibles la vulga- 
risalion du tourisme aérien en France, tel est le but de 
l'Association Générale Aéronautique, fondée sous le 
patronage de l'Aéro-Club de France, et sous la pré- 
sidence de M. Jacques Ba'san. 

L'Association Générale Aéronautique s'occupe déjà du 
jalonnement de certaines routes aériennes, el de la 
création de certains ports d'atterrissage. 

Elle a encore pour but de seconder le développement 
de l'industrie aéronaulique, en vulgarisant les connais- 
sances spéciales relatives à la locomotion aérienne, et 
en groupant, pour la défense de leurs ‘intérêts com- 
muns, tous ceux qui construisent, vendent ou possè- 
dent des. appareils aériens. 

Les adhésions (cotisation annuelle 5 fr.), doivent 
être adressées au siège de l'Association Générale Aéro- 
nautique, 35, rue François-l* Paris. 








Banquet du Circuit de l'Est 
en l'honneur des Aviateurs du Circuit de l'Est 
et des Aviateurs Militaires 
(29 septembre 1910). 


Le banquet offert par l'Aéro-Club de France aux avia- 
teurs du Circuit de l'Est, concurrents du Circuit et avia- 
teurs militaires, a eu lieu le 29 septembre au Palais 
d'Orsay. 

M. le général Brun, ministre de la Guerre, M. Mille- 
rand, ministre des Travaux publics, M. Albert Sar- 
raut, Sous-secrétaire d'Etat à la Guerre avaient bien 
voulu assis:r à cette belle fête. 

Parmi les convives :: 

A la table d'honneur : M. le comte de La Vaulx, vice- 
président de l’Aéro-Club de France, ayant à sa droite le 
général Brun, ministre de la Guerre, à sa gauche, 
M. Millerand, ministre des Travaux publics ;: M. Sur- 
raut, sous-secrélaire d'Etat à la Guerre; MM. Alfred 
Leblanc, le général Dalstein, le général Roques, Léon 
3arthou, René Grosdidier, député de la Meuse : Made- 
line, administrateur du Malin; le général Ebener, le 
colonel Hirschauer, Rodolphe Soreau, président de la 
Commission d'aviation de l'Aéro-Club de France ; Dou- 
mer, président du Comité d'organisation du Circuit de 
l'Est; Henriot, directeur au ministère des Travaux pu: 
blics ; le lieutenant-colonel Estienne, Lot Blériot, le 
lieutenant-colonel Bouttieaux, Cauvin, sénateur: le 
commandant Voyer, le commandant Vidalon, Hugues 
Le Roux, Roulleaux-Degage, député, Levayer, chef du 
secrétariat particulier du minislre des Travaux publics : 
le commandant Ferrié, Hubert Latham, le capitaine 
Bois, le capitaine Delassus, Robert Esnault-Pelterie, 
commissaire général de l'Exposition Internationale de 
locomolion aérienne ; le capilaine Marie, Jacques de 
Poliakoff, L. Séguin, le capitaine Marconnet, le capi- 
laine Néant, Lucien Chauvière, Louis Bréguet, le capi- 
laine Bellenger, le capitaine Sido, J. Moisant. Lazare 
Weillér, le lieutenant Féquant, le lieutenant Camer- 
man, le lieutenant de Caumont. Robert Guérin, le com- 
mandant Ferrus, le marquis de Polienac, ele. 

MM. le lieutenant Maiilols, le lieutenant Jost, le lieu- 
tenant Chevreau, le lieutenant Rémy, l’adjudant Mé- 
nard, Pierre Gasnier, André Fournier, Victor Tatin, 
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Gustave Eiffel, Kapférer, Ernest Archdeacon, Maurice 
Mallet, Etienne Giraud, Auguste Nicolleau, François 
Peyrey. Ed. Bachelard, le comte de Contades, André 
Schelcher, A. Omer-Decugis, André Granet, Paul Tis- 
sandier, René Gasnier, Edgard Mix, Capazza, Louis 
Godard, Georges Blanchet, Barbotle, Juchmès, Geor- 
ces Bricard, le docteur Crouzon, P. Marchal, Sallenave, 
Spiess, Lucien Lemaire, Maurice Monin, Eugène Hue, 
Millet, Fauber, Montefiore, Paul Bordé, Jean Mahou- 
deau de Villethiou, Demanest. Boulade, Falize, Blondel 
la Rougery, Bernard Dubos, Tellier, Tremoullières, De- 
buire., le chevalier Pesce, de Ratmanoff, Imhof, le doc- 
teur Bandaline, Blau, Borgnis, Bonnard, Roger Braun, 
Bordeaux, Bastier, Bernard, le lieutenant Bousquet. 
Bossuet, Callens, Cahen d'Anvers, Catala, Chiron, 
Champin, Cana'e, Dobresco, Louis-F. David, Paul Dela- 
porte, Dupont, le docteur Dartigues, Desouches, le ca- 
pitaine Draulette, Dehaynin, David, Frezier, Feld-Degen, 
Garnier, Gouache, Gérard, Guillemin, le docteur Gugliel- 
minetti, Guyot, Guffroy, William Hogan, Heidsieck, Ch.- 
A. Bertrand, Hilwig, le docteur Hally-Smith, Hildeshei- 
mer, Jambon, Klotz, Kuhling, Le Secq des Tournelles, 
Victor Lorenc, Wladimir Lovenc,. Labourette, Luquet 
de Saint-Germain, Louis Alvarès, Lœser, Lescar, le 
comte de Lambert, Lioré, Marx, Montaland-Davray, 
Messin, le vicomte de Monlangon, Monjardet, Pierre 
Meunier, Meiffre, Mignet, Metroz, Luiz-Niemeÿer, No- 
guès, J. Ostheimer, le comte Ch. de Polignac, Pupier, 
Planché, le comte Peretti della Rocca, Palle, Passerat, 
Prade, A. Règy, E. Règv, Rumpelmaver, P. Regnard, 
Risler, Paul Rousseau, Sloan, Schneider. Sée, Roger 
Sue, Salleron, Geo Tharel, Gaston Tranchant, Vinet, le 
docteur Vève, Vedovelli, Charles Weismann, P.-S. West, 
Georges Bans. 

MM. Marcel Violette, Frantz Reichel, Fafotte, Méry, 
Jean Laflitte, Manoury, Boureau. Daniel Cousin, Frank- 
Puaux, Wimille, Albert de Masfrand, etc. 

A l'issue du banquet, le comte de La Vaulx, vice-pré- 
sident de l'Aéro-Club, prononce l'allocution suivante très 
applaudie 














« Messieurs les ministres, 
« Mes chers collègues, 


« NI. Cailletet, notre dévoué président, a l’immense 
regret de ne pouvoir être des nôtres ce soir, et il m'a 
adressé à ce sujet la lettre suivante, que je me fais un 
devoir de vous communiquer. 

« Mon cher vice-président et ‘ami, 

« Vous savez à quel point je suis ‘désolé que ma mau- 
« vaise santé m'empêche d'èlre ce soir près de vous. 

« Puisque je ne peux avoir le bonheur d'assister à la 
« brillante réception que l'Aéro-Club de France réserve 
« aux aviateurs du Circuit de l'Est, qu'il me soit permis 
« d'apporter le tribut de mes hommages et de mon 
« admiration au Malin, et aux organisateurs de ce 
« concours qui restera dans les annales de l'aviation 
« comme une des pages les plus glorieuses dans l'his- 
« toire. 

« La victoire de Leblanc et de ses émules, Aubrun et 
« Legagneux, dont les merveilleux succès ont étonné 
« le monde, est la marque que désormais rien ne sera 
« impossible aux aviateurs. 

« J'aurais également voulu adresser mes respec- 
« tueuses félicitations à M. le ministre de la Guerre 
« pour l'intérêt si éclairé qu'il porte à la science nou- 
« velle, et pour sa puissante initiative qui a tant con- 
« lribué à la création et au prodigieux développement 
« de l'avialion militaire, une des gloires de notre ar- 
« mee. 

«Soyez done, mon cher vice-président, l'interprête de 
«mes très vifs regrets auprès de l'assemblée d'élite 
« réunie ce soir, sous les auspices de l'Aéro-Club de 
« France. 

« Dites bien à tous que je suis entièrement de cœur 
« AVRC Vous. et que c'est un vrai chagrin pour moi, de 

ne pouvoir massorier de plus pres à votre belle féte ». 


« Je ne saurais mieux faire. mes chers collègues, que 
de souligner les paroles de notre président el de dire, 
votre nom, ä4 MM. les membres du gouvernement, 
nnbien nous sommes heureux et reconnaissants de la 
ouvelle marque de sympathie qu'ils donnent à notre 
“ociélé, eu venant présider ce soir ce banquet, en l'hon- 
ir des dernières grandes manifestations aéronauti- 
de l'année 
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« L'intérêt constant que les pouvoirs publics témoi- 
gnent à notre œuvre, augmente encore s’il est possible, 
notre courage et notre ferme volonté de faire l'aéro- 
naulique chaque jour plus grande, chaque jour plus 
triomphante. 

« Je n'aurai garde d'oublier d'adresser mes plus cha- 
leureuses félicitations aux héros de celle soirce, c’est- 
à-dire aux admirables vainqueurs du Circuil de FEst 
Leblanc, Aubrun et Legagneux, ainsi qu'à leurs pré- 
cieux collaborateurs : Blériot, Henry Farman. les frères 
Séguin, et Chauviére, 

« L'Aéro-Club de France avait décidé de donner sa 
grande médaille d'or aux deux vainqueurs officiels de 
celte magnifique épreuve. : 

« Mais Leblanc, déjà habitué à la victoire, a déjà recu 
à l’occasion d'un exploit antérieur, accompli en ballon 





L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 
à 
ALFRED LEBLANC 


: VAINQUEUR 
pu CIRCUIT DE L'EST” 
EN AEROPLANE 


PARIS -TROYES - NANCY - MÉZIÈRES 
DOUAI -AMIENS - PARIS 


7-17- AOÛT 1910. 





La plaquette de l'Aéro-Club de France 
remise à Altred Leblanc en souvenir du Circuit de 1 Est. 


(Photo Branger.) 


sphérique, celte récompense que nous ne pouvons dé- 
cerner qu'une seule fois. Aussi, le Comité de l’Aéro-Club 
désireux que Leblanc conserve quand même un sou- 
venir tangible de son superbe exploit, a fait frapper 
à son intention une plaquette spéciale que je suis heu 
reux de lui remettre aujourd'hui. 

« Aubrun, au contraire, est un nouveau venu en 
aéronautique, Mais ses débuts ont été des débuts triom- 
phants. L'Aéro-Club de ‘France est donc heureux de 
lui décerner sa Grande Médaille d'or. 

« Quant à notre camarade Legagneux, qui. s'il n'a 
pas accompli officiellement le parcours du Circuit de 
l'Est, ne l’a pas moins accompli effectivement, l'Aéro- 
Club de France lui décerne sa Grande Médaille ds ver- 
meil. 

« Si cette colossale épreuve a parfaitement réussi et 
a élé une révélalion pour le monde entier, c'est, il faut 
le proclamer bien haut, grâce à la générosité, à la 
bonne organisation, et par-dessus tout, grâce à la 
hardiesse du journal Le Matin. 

«Il a fallu en effet au Comité d'organisation de cette 
épreuve qui était si inte'ligemment présidée par 
\. Doumer, une dose d'héroïsme peu commune pour 
oser se lancer dans une aventure qui, de l'avis des 
aviateurs, même de ceux engagés dans le Circuit, était 
irréalisable. Le Comité d'organisation a donc fait éclore 
des énergies insoupconnées. Il a fait surgir. des héros 
Gui, la veille encore, ne se doutaient pas de leur puis- 
sance, ni de la valeur de leurs appareils. 

« Aussi l’Aéro-Club de France a-t-il été particulière 
ment heureux d’être associé à ce triomphe, et, en votre 
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Les Appareils BLÉRIOT 
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nom, j'adresse mes remerciements bien sincères à ses 
dévoués commissaires, MM. Gasnier, de Kergariou et 
Fournier, qui ont assuré l’organisation sportive de 
cette épreuve ; à M. Hugues Le Roux, secrétaire géné- 
ral du Comité d'organisation et à M. Robert Guérin, son 
dévoué collaborateur, qui voudront bien accepter de 
l’Aéro-Club de France, une médaille commémoralive 
pour leur inlassable dévouement. de 3 

« Le Circuit de l'Est peut être considéré, à juste titre, 
comme le prélude des splendides performances accom- 
plies aux manœuvres de Picardie. Nous pouvons être 
fiers de constater qu'au cours de ces manœuvres qui 
ont retenu l'attention de toutes les puissances, ce sont 
encore les nôtres qui, soit dans l'armée active, soil 
dans la réserve, ont rivalisé de zèle et d'endurance pour 
faire triompher une fois de plus l'aéronautique mili- 
taire. 

« Aussi je les remercie eux tous, ainsi que leurs chefs, 
et à leur tête le général Roques, d'avoir bien voulu 
venir ce soir assister à ce banquet, nous donner ainsi 
l’occasion de leur témoigner publiquement notre admi- 
ration et notre sympathie. 

« Entre ces deux grandes manifestations, nous avons 
pu assister à une série de raids plus impressionnants 
les uns que les autres. D'abord le voyage de « Paris à 
Bordeaux », accompli par Bielovucic à bord de son 
aéroplane Voisin, puis la superbe randonnée de Wey- 
mann s'élançant vers le Puy-de-Dôme, avec un pas- 
sager ; puis le voyage avec escales de Moisant et son 
mécanicien, se rendant de Paris à Londres ; enfin, ces 
jours derniers, nous avons tous éprouvé un sentiment 
d'orgueil et de souffrance, tout à la fois. à la nouvelle 
que Chavez, après avoir glorieusement traversé les 
Alpes, était venu se briser sur le sol italien. 

« Hélas ! trois jours plus tard, cet accident se trans- 
formait en une catastrophe, Chavez mourait en triom- 
phateur. 

« Aussi l’Aéro-Club de France, désireux que les pa- 
rents de notre infortuné collègue conservent un témoi- 
gnage ineffacable de l'admiration de ses camarades, 
a décidé de lui décerner sa Grande Médaille d’or. 

« Devant ces terribles catastrophes, malheureusement 
trop fréquentes — n'était-ce pas encore un des nôtres, 
Edmond Poillot, qui succombait il y a quelques 
jours ? — Laissez-moi vous dire, messieurs les minis- 
tres, que quels que soient les évènements, vous pou- 
vez toujours être asstürés de trouver parmi les membres 
de l’Aéro-Club de France, le concours le plus dévoué 
et le plus désintéressé, qu'il s'agisse de services à rer- 
dre à l’aéronautique militaire ou à l'aéronautique civile. 

« Je vous propose, mes chers collègues, de lever nos 
verres en l’honneur de messieurs les membres du gou- 
vernement, et en l'honneur de l'Aéronautique fran- 
çaise ». 

à se 


Alfred Leblanc prend ensuite la parole. Sa courte et 
émouvante allocution produit une grande impression 


« Monsieur le président, 
« Messieurs les ministres, 
« Mes chers camarades, 


« Après toutes les marques de sympalhies qui leur 
ont été prodiguées, les aviateurs du Circuit de l'Est sont 
encore une fois à l'honneur. 

« Vous teniez à ce que leur effort fût salué par ceux- 
là mêmes qui le peuvent le mieux apprécier. Vous avez 
même voulu que d’artistiques et précieux souvenirs, 
vinssent à la fois leur rappeler leur randonnée par-des- 
sus cinq de nos belles provinces et la magnifique fête 
de ce soir. 

« Au nom des aviateurs du Circuit de l'Est, de ceux 
qui sont présents, de ceux qui sont retenus loin de 
nous, comme mes excellents camarades et amis Aubrun 
et Legagneux, soyez-en profondément remerciés. Je 
crois être leur fidèle interprète en déclarant que nous 
nous sentions déjà récompensés, au-delà peut-être de 
nos peines. Nous avons contracté mille dettes de grati- 
tude que je voudrais nefforcer de reconnaitre aujour- 
d'hui sinon d’acquitter. 

« Merci au journal Le Matin qui eut l'initiative géné- 
reuse de cette grande épreuve, à ses distingués repré- 
sentants MM. Hugues Le Roux et Robert Guérin, qui 





nous prodiguèrent leurs encouragements et leur con- 
cours si dévoué et si précieux, et assurèrent de si bril- 
lante façon l'organisation délicate du Circuit. 

« Merci à la Presse tout entière, dont l'appui ne 
nous fut pas ménagé el qui nous apporta aux heures 
d'incertitude et d'anxiété un si puissant réconfort. 

« Merci également à ceux qui frayèrent, à travers 
tant de difficultés et de dangers, la voie où nous n'avons 
fait que nous engager à leur suite, aux horimes qui 
créèrent, au péril de leur vie et au risque de leur for- 
tune, les appareils qui nous conduisirent au succès, aux 
pionniers et aux fondateurs de l'aviation française, à 
nos camarades qu’il ne m'appartient pas de nommer, 
mais dont le nom est sur vos lèvres. 

« Permettez-moi enfin d'apporter aux aviateurs mi- 
litaires, que nous sommes heureux de voir si nombreux 
parmi nous, un salut cordial, j'allais presque dire fra- 
ternel. Nous apprimes à les admirer dans les plaines 
champenoises où picardes et par-dessus les collines lor- 
raines, avant d’applaudir à des prouesses merveilleu- 
ses qui intéressent de plus près la défense nationale et 
la. gloire de notre armée. ë 

« Merci, messieurs, à vous tous, qui veniez peu à peu 
vous grouper sous les couleurs de motre Aéro-Club, si 
modeste il y à quelque dix ans, mais si empli de foi, 
d'enthousiasme si animé d'esprit de sacrifice qu'il ac- 
complissait ce miracle d'intéresser notre patrie d'abord, 
puis le monde entier, à la locomotion aérienne et de 
nous préparer, par de glorieuses et successives étapes 
les triomphes d'aujourd'hui. 

« Triomphes inouïs, dont profitent à la fois le prestige 
et la richesse de la nation, triomphes cruellement payés! 

« Que d'amis tragiquement disparus, tout récemment 
encore, et dont la place était marquée ici. Je n'ai pas 
craint d'évoquer leur cher et respecté souvenir en cette 
réunion que nous aurions voulu si pleinement, si com- 
plètement heureuse, parce qu'ils sont nombreux parmi 
nous ceux qui, prêts à courir les mêmes dangers, sau- 
ront comme nos morts, les regarder en face, accep- 
tant d'avance, à leur exemple, le suprême sacrifice, s’il 


peut être utile à la science ou glorieux pour notre 
pays. » 


k 
X x 


M. Madeline, président du Conseil d'administration 
du Matin, rappelle quel fut le but poursuivit par le jour- 
nal, organisateur du Circuit de l'Est. Il rappelle l’au- 
dace de l’entreprise, se félicite de son succès et remer- 
cie l’Aéro-Club de France de n'avoir pas hésité à l’en- 
courager de tout son pouvoir. 


M. Hugues Le Roux. secrétaire général du Comité 
d'organisation du Circuit de l'Est exalte en termes ma- 
gniliques les prouesses des aviateurs du Circuit et 
évoque éloquemment les possibilités prochaines de l’a- 
viation. 


* 
xx 


M. Millerand, ministre des Travaux publies prend en- 
suile la parole : 


« J'ai fait mes débuts, dit M. Millerand, comme mi- 
nistre de l'aviation, en allant recevoir à la gare du 
Nord, vous vous rappelez au milieu de quel concours de 
peuple et de quel enthousiasme, Blériot qui venait, par 
sa traversée de la Manche, de démontrer que l’homme 
avait conquis les airs. 

« Depuis cet émouvant exploit jusqu'à la triomphale 
réussile du Circuit de l'Est, que nous fêtons particu- 
lièrement ce soir — du 25 juillet 1909 au 17 août 1910. 
pour nous arrêter là et sans parler de Weymann volant 
de Paris à Clermont, ni de Bielovucic renouvelant en 
acroplane la course classique de Paris-Bordeaux, ni de 
l’héroïque et infortuné Chavez traversant les Alpes — 
que de transformations survenues, en ce court espace 
de temps, dans l’art de l’aviateur !... 

« La moins intéressante n'est certes pas qu'il soit 
devenu l’auxiliaire hardi et souple de la défense natio- 
nale. Et c'est parce qu'il a revêtu cet aspect nouveau 
que je vais céder la parole à mon collègue de la 
Guerre... » 


M. Millerand termine en porlant un toast à l’Aéro- 
Club de France. 
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Le sénéral Brun lui succède. Il remercie l'Aéro-Club 


de sa pensée de fêter les récents succès de nos avialeurs, 
succès qui sont en partie l'œuvre de l'Aéro-Club. 


« Les deux gagnants du Circuit, MM. Alfred Leblanc 
et Aubrun, que nous fétons ce soir avec une Jole où $6 
mèle beaucoup de reconnaissance, sont depuis long- 
temps des vôlres. Me 

« Dés vôtres aussi, Hubert Latham el Louis Bréguet 
qui récemment sont venus aux grandes manœuvres 
pour nous apporter le concours de leur talent et nous 
prouver une fois de plus la magnifique union de tous 
les efforts et de toutes les volontés de nolre pays lors- 
qu'il s'agit de préparer sa défense. es 

« Je manquerais à mon devoir, si je ne rappelais ici 
qu'il était aussi des nôtres, le malheureux Poillot qui 
vient de trouver une mort glorieuse dans les plaines de 
Chartres. Qu'il me soit permis d'associer au souvenir 
ému que je lui adresse au nom de l'armée le nom de 
Chavez, qui vient de suecomber si malheureusement au 
moment où, grâce à son courage et sa hardiesse, l'avia- 
tion enregistrait le plus beau des exploits. 

« Messieurs, je ne voudrais pas, dans la célébra: 
tion des succès de l’aéroplane, oublier son émule le di- 
rigeable. | 

« Si j'en étais lenté, la présence de nombreux aéro- 
naules me l'interdirait, en particulier celle de votre 
distingué vice-président, M. le comte de La Vaulx tou- 
jours disposé à endosser l'uniforme pour collaborer 
avec l'armée et montrer les services qu'on peut attendre 
du plus léger que l'air. 

« Au demeurant, messieurs, il y a lutte entre les deux 
systèmes, et tant qu'il y a lutte, c'est qu'aucun des 
deux concurrents n’a encore épuisé toutes ses res- 
sources. Le dirigeable nous offre encore de sérieuses 
qualités auxquelles nous ne saurions renoncer sans 
imprudence. 

« Si, du reste, l'un des deux systèmes devait être 
un jour définitivement abandonné au point de vue 
militaire, il n'y aurait réellement de déception ni de 
défaite pour aucun d'entre nous, car ce que nous pour- 
suivons avant tout, c'est la conquête de l'air. et ce qui 
nous tient vraiment à cœur, c'est le succès de la locomo- 
tion aérienne et non la forme particulière sous laquelle 
elle triomnhera... » 

Le ministre termine en levant son verre « en l’hon- 
neur des organisateurs du Circuit de l'Est, des avia- 
leurs qui v ont pris part ». Il boit à la prospérité de 
l'Aéro-Club el au triomphe de laéronautique. 








Tandis que se déroulaient sous les yeux des con- 
vives grâce aux beaux films de à maison Pathé, les 
grands événements aéronautiques, voici qu'un homme 
entre dans là salle brillante. Il est vêlu d’une combinai- 
son marron, couverte de houe et d’eau. 

On fait cercle, C'est le capilaine Bellencer qui vient 
d'accomplir le plus beau raid d'avialion. Parti de Vin- 
cennes, il vint descendre à Sissonne, près de Laon : il 
en repartit dans la matinée, atlerrit au camp de Chà- 
lons et mit le cap sur Vincennes. Surpris par l'orage, 
il s'arrêta au monument de Champigny, gara près de 
là son appareil et s'en vint tout tranquillement au 
Palais d'Orsay. C'est le petit circuit de l'Est. Il repré- 
sente au moins 350 km. accomplis dans la même jour- 
née, soulignant par nn superbe exploit, une des plus 
belles fêtes aéronauliques qu'il nous ait élé donné de 
voir. 


Commission de cartographie du 30 Septembre 1910 


Les routes de l'air 


La Commission de Cartographie de lAéro-Club de 
France s'est réunie sous la présidence du général Ro- 
ques, directeur du génie au ministère de la Guerre. 

Les membres présents : MM. Bernard Dubos, vice- 
président; Blondel La Rougery, le lieutenant-colonel 
3outtiaux, A. Boulade, le colonel Hirschauer, Paul 
Tissandier, ont étudié différents projets relatifs à la 
Lu aéronautique de la France que prépare jl'Aéro- 
Club. 

Le projet du commandant Talon, ancien chef de sec- 
lion du service Géographique de l’armée, a été particu- 
ue étudié, et ses principales propositions ont été 
d( NT 








L'Aércphile 


Une sous-commission à élé nommée afin de faire 
un rapport sur différents projets de repérage, noltam- 
ment ceux de MM. Quinton, Edmond Sirven, colonel 
Hirschauer, commandant Talon, elec... 

Un rapport général sera adressé à la Commission de 
navigalion aérienne du ministère des Travaux publics. 

La Commission à nommé comine nouveaux mem- 
bres : le colonel Monlezun, président de la Société To- 
pographique de France, le commandant Renard, le lieu- 
tenant Camerman. 


AÉRONAUTIQUE -CLUB 
DE FRANCE 


Société agréée par le Gouvernement 
Siège social : 

58, rue J.-Jacques-Rousseau, Paris (1°") 
Télégraphe : Aéronotik-Paris 
Téléphone: 204-24 
PARC D'AEROSTATION 
9, cAvenue de Pcris, à ‘Rueil 
Téléphone : 19, à Rueil 
PARCS D'AVIATION 
Champlan-‘Palaiseau (S-et-O.) 

Issy-les-Moulineaux 











COMITÉ DE BIRECTION 
Séance du 6 septembre 1910. 
Présidence de M. Saunière. 
Admissions Sont prononcées les admissions sui- 
vantes | on 

Membres associés : MM. Maurice Duponnois, Claude 
Maurice, Henri Girard, Henri Audebrand, Robert Mallet. 

Membres actifs : MM. Marcel Burnier, Julien Bauchy. 

Membres titulaires : M. Gérard Parliot,. 

Mutations : D'’actif à associé, M. Xavier -Lollier ; 
de litulaire à actif, M. Robert Guillié. 

Condoléances : Le Comité adresse à M. Roger Aubry 
ses sympathiques condoléances pour la perte cruelle 
qu'il vient de faire en là personne de son frère. 

Ecole préparaloire. — Diverses dispositions sont 
prises pour le fonctionnement de l'école et le président 
informe le Comilé de la commande qu'il vient de faire 
d'un hangar à Issy-les-Moulineaux qui servira d'atelier 
pour l'instruction des élèves du cours d'aviation. 

Ce hangar est offert au Club par M. L. Paulhan au- 
quel le Comilé vote des remerciements. 








Souscriplion. — Une souscription est ouverte entre 
les pilotes du Club pour venir en aide à la veuve du con- 
cierge de l'usine à gaz de Rueil chargé de la garde du 
paré de l'A.-C: D: F. E 








REÇU POUR LA BIBLIOTHÈQUE. 
La Conquéle de l'air et la Paix Universelle, par F. 
Mallet, don de l'auteur. 
Interpellation de M. Emile Reymond, sénateur, sur 
l'aérostation mililaire, don de l’auteur. 
Bibliography of Aeronaulics, par Paul Brockett. 








Le direrteur-gérant : G. BESANÇON 


S0ç. Anon. des Imp. Werrnorr el Rocxe, 16 et 18, rue Notre-Damc-des-Victoires, Paris. — ANCEAU, Directeur. — Téléphone 316-93. 
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Usines et Bureaux : 39, route de la Révolte, à Levallois 


ADRESS4 TÉLÉGRAPHIQUE : ‘ BLÉRIOT-LE VALLOIS ” 
TÉLÉPHONE : 5387-14 & 589-05 


MONOPLANS BLÉRIOT 


Seuls Triomphateurs du Cireuit de l'Est 
800 kilomètres parcourus à dates fixes 











FOURNISSEURS DU MINISTÈRE DE LA GUERRE 


Appareils à 1 place avec moteur Gnôm: 24.000 fr. 
— 2 — 28.900 fr. 


École d'Aviation 
privee 


à Étampes (Seine-et-Oise) 
à Pau (Basses-Pyrénées) 
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APPRENTISSAGE A FORFAIT 
PE NRESIMODÉÈRÉS 

















XXVII] l'Aér sphie du 15 Octobre 1910 


L'ASTRA 


est le constructeur 
DU DIRIGEABLE 


Ville de Lucerne 


Employé par la Compagnie Générale Transaérienne 











POUR LES 


Superbes voyages publics aériens 


Au-dessus du LAC DE LUCERNE 


L'A ST RA Société de Construetions 
| : —= Aéronautiques = 
121, RUE DE BELLEVUE. 


Billancourt (Seine) 
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Nenri WIJNMALEN 


Henri Wijnmalen, qui vient d'accomplir, sur biplan 
H.-Farman, avec un passager Louis Dufour, le raid de 
-Bruxelles et retour, est né le 3 septembre 1889 à 
inde (Hollande). 








Henri Wijnmalen (Photo Rapid). 


Il appartient à cette race néerlandaise, l’une des plus 
vaillantes et des plus fortes du Nord, qui possède l’au- 
dace raisonnée, l'énergie dans l'exécution de la décision 





prise et cet esprit de méthode, élément indispensable du 
succès, cause principale de la réussite. 

Henri Wijnmalen est un homme de sport dans toute 
l’acception du mot, un convaincu. 

Après de solides études secondaires, il étudia le droit ; 
mais les secrets des Pandectes, les difficultés des codes, 
les problèmes des législalions internationales conve- 
naient mal à son besoin d'activité, à son ardente incli- 
nalion pour les exercices physiques. 

La Hollande est le pavs du patinage par excellence. 
L'hiver, certaines régions des Pays-Bas, avec le nombre 
considérable de leurs canaux et de leurs rivières immo 
bilisés par le froid, constituent des pistes naturelles pou 
le patinage. De bonne heure, Henri Wijnmalen pratiqu 
ce sport. 

Excellent cavälier, Henri Wijnmalen remporta de 
nombreux prix dans les concours hippiques. C’est de 
plus un nageur accompli. 

Nouveau venu à l'aviation, il débula en août 1910, chez 
Henry Farman, et se signala immédiatement par son 
sang-froid, par son courage, par sa précision. Aussi, un 
mois après, passail-il avec succès les épreuves du bre- 
vet qui lui fut décerné le 19 septembre 1910 par lAéro- 
Club de France, avec le numéro 220. 

Il se spécialisa d’abord dans le vol de hauteur. fl 
essaya de reprendre à Chavez le record de hauteur el 
y réussit le 1* octobre. 

Dans ses pren'ers essais, à Mourmelon, Wijnmalen 
avait attein! 1.400 mètres : le 28 septembre, il s'élevait à 
2.100 mètres. Le 1” octobre, avant le lever du soleil, 
lavialteur, malgré un froid terrible monta dans l'air 
jusqu'à ce que l'essence cessât d'arriver au carburateur. 
Le baromètre marquait 2.775 mètres et batlail le record ; 
il descendit alors en vol plané, avec une rapidité verti- 
gineuse, moteur arrêté, et atterrit d'une façon remar- 
quable, acclamé par les assistants enthousiasmés. 

L'Aérophile, dans le numéro du 15 octobre dernier, a 
publié des détails sur ce magnifique exploit et sur les 
constatations intéressantes auxquelles donna lieu l’exa- 
men du baromètre enregistreur et de la courbe altimé- 
trique. La durée lotale du vol a été de 1 h. 56 m. 15 sec. ;: 
la montée s'était effectuée en 1 h. 45, la descente en 
11 m. 15 sec. (Voir, dans ce numéro, diagramme de 
\Wijnmalen comparé à ceux des précédents recordmen. 
Léon Morane et Géo Chavez 

Wijnmalen a atteint la hauteur de 2.775 mètres sur bi- 
plan H.-Farman ; c'est encore avec cet appareil que le 
jeune avialeur a exécuté la superbe el audacieuse per- 
formance, Issy-Bruxelles: et retour avec un passager, 
dont nous publions plus loin les détails. 















J.-M. SIMON 


Ÿ l’Aérophile 





PARIS-BRUXELLES & RETOUR 
Le Grand Prix de l'Automobile-Club de France 





La première traversée Paris-Bruxelles. — Le départ. — 
Le voyage à l'aller. — Le retour. — Impressions. — 
La question du chronométrage. — Décision de la Com- 


mission de LA. C. F. 

PREMIÈRE TRAVERSÉE PARIS-BRUXELLES ET RETOUR EN 
AÉROPLANE AVEC PASSAGER. — Cette performance a été ac- 
complie les 16-17 octobre par l'aviateur Henri Wijnma- 
len, accompagné de Louis Dufour, passager, sur biplan 
Henri-Farman. 

Wijnmalen concourait pour le prix de l’Automobile- 
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Itinéraire reporté au sol du raid aérien Paris-Bruxelles et retour 
avec un passager par Henri Wijnmalen. 


Club de France (100.000 fr, 30.000 fr., 20.000 fr.), à attri- 
buer le 31 décembre 1910 dans l’ordre de vitesse, au con- 
current régulièrement inscrit le plus vite et en 36 heures 
au maximum, le parcours Paris-Bruxelles et retour à 
l'aéroplane monté par un pilote et un passager pesant 
ensemble 150 kilogrammes au minimum. 

Wijnmalen pesait 90 kil. 300 ; L. Dufour, 67 kil. ; to- 
tal : 157 kil. 300. 

Départ d'Issy-les-Moulineaux : 16 octobre 1910 à 7 h. 37 
malin. Escale à 10 h. 45 à Vesain, près de Saint-Quen- 
tin : ravitaillement d'essence. — Départ de Vesain à 
din 19: ale à Pontacelles, — Arrivée à Bruxelles 
à 1 h. 16 45”. — Hauteur moyenne entre Paris et Saint- 











: 1.000 m. — Hauteur moyenne entre Saint- 
: 500 a 
Départ de Bruxelles : 2 h. 
Tous-Vents, près de # Saint- Quentin, à 5 h. 6. 


Quentin 
Quentin et Bruxelles 
7. — Escale au Moulin-lès- 


Départ de Moulin-lès-Tous-Vents, le 17 octobre, à 
G h. 0 du matin. — Escales à Tracy-le-Mont, au Meux, 
à Oury, près Chantilly ; escale à Bagatelle à midi, ra- 
vitaillement d'essence ; arrivée à Issy-les-Moulineaux à 
midi 13° 43”. 

Durée de vol effectif à l'aller : 4 h. 39° 45”. 

Durée de vol effectif au retour : 8 h. 32° 43”. 

Durée totale de vol effectif : 13 h. 12° 28”. 

Durée réelle du voyage, escales comprises conformé- 
ment au règlement de l'épreuve : 28 h. 36’ 43”. 

Distance comptée à vol d'oiseau, Issy-les- Moulineaux, 
Bruxelles, Issy-les-Moulineaux conformément aux rè- 
glements généraux. 
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La tentative de Legagneux. — Sur biplan H.-Far- 
man. Poids de Legagneux : 63 kil. ; poids de Martinet, 
passager de Legagneux, 7? kil. Total : 135 kil. On ajouta 
15 kilos de lest. 

Départ, le 16 octobre, d'Issy-les-Moulineaux, à 9 h. 
24 38”. Atterrissage près de Saint-Quentin à 11 h. 10, à 
Moulin-lès-Tous-Vents ; départ à 11 h. 25; arrivée à 
Bruxelles à 2 h. 22’ 14”. 

Départ de Bruxelles, le 17 octobre à 6 h. 20 ; atterris- 
sage à Teignies ; départ quelques instants après ; arri- 
vée à Saint-Quentin à 11 h. 20 ; au moment du départ, 
pour ne pas blesser deux spectateurs, qui passaient de- 
vant l’aéroplane, l’aviateur fait un virage brusque ; le 
vent abat l'appareil ; un chäBsis et l’hélice sont brisés. 
Legagneux et son passager abandonnent. 


* 
XX 


Voici des détails, complétant les renseignements que 
nous publions, sur la traversée Paris-Bruxelles et re- 
tour. On sait que ce raid, pour le Grand Prix de l’Au- 
tomobile-Club de France, devait être accompli en 36 heu- 
res, au minimum, avec passager. 

Le 16 octobre, deux concurrents étaient en présence : 
Wijnmalen, avec Dufour comme passager, Legagneux 
avec Martinet. 

Dès 5 heures du matin, la plus grande animation 
régnait dans les hangars. En présence de M. N. Ven- 
tou-Duclaux et de M. Fourreau, les aviateurs et leurs 
passagers sont pesés. AIOTS, se produit un incident. 
Où est le chronométreur ?.… Il est absent. On attend. 
On part à sa recherche ; c’est en vain. On ne le trouve 
pas. Wijnmalen proteste. Après de longs DoUPAUSS 
M. Ventou-Duclaux donne le départ. Il “est 7 h. 37 du 
matin. 

En quelques minutes, Wijnmalen et son passager 
s’'envolent et piquent vers la Tour-Eiffel. Bientôt, l’aéro- 
plane disparaît dans le ciel. 

Pendant ce temps, Legagneux achevait de mettre au 
point son appareil. A 9h. 24 ‘387, acclamés eux aussi 
par la foule, Legegneux et Martinet prennent leur 
essor. Leur appareil se dirige immédiatement sur 
Auteuil, le Bois de Boulogne et Saint-Denis. 

Puis, peu à peu, les dépêches arrivent. Elles appren- 
nent que Wijnmalen el son passager ont pese, Fe 
9 h. 10, au-dessus de Compiègne, suivis, vers 10 h. 
par Legagneux et Martinet. À 10 h. 45, Wijnmalen EN 
escale à Vesain, près de Saint-Quentin, ayant accom- 
pli cette première partie du voyage, à une hauteur 
moyenne de 1.000 mètres. Là, il se ravitaille d'essence, 
repart à 11 h. 15 et, après un court arrêt à Pontacelles, 
continue son voyage. À 1 h. 1645”, Wijnmalen atter- 
rissait au champ de manœuvres d’ Etlerbeeck, au milieu 
d'une foule considérable. L’aviateur est reçu et félicité 
par les délégués de l’Aéro-Club, par le président Jacobs, 
le capitaine Schleisinger, le major Soucy, le comte 
Marquet de Vasselot, le lieutenant Van Iseghem, le 
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baron Guy Van Zuylen, le docteur Gilbert, le baron de 
Béthune, M. Engels, etc., etc. Avec une tranquillité 
admirable, l’'aviateur et son passager descendent de 
l'appareil, accueillis par les bravos de la foule enthou- 


siaste. 


Legagneux, lui, arriva à 2 h. 2214”, après atterris- 
sage non loin de Saint-Quentin (11 h. 10), au lieu dit 


Moulin-lès-Tous-Vents. 


A 2h. 7 exactement, Wijnmalen et Dufour repartaient 
de Bruxelles :à 5 h. 6, ils descendaient à Moulin-lès- 


Tous-Vents, près de Saint-Quentin. 


Voici de quelle façon l’un des suiveurs de Wijnmalen, 





droit sur Saint-Quentin où il arrive à 10 h. 15. Son 
compatriote Faubel le soigne. I se réconforle, prend de 
l'essence et repart à 10 h. 45. Le lemps est au beau, 
la vilesse s'en ressent, et ü est impossible de le suivre 
en auto. Sans incident ils entrent en Belgique où la 
temps devenant brumeux et les villages étant tellement 
nombreux ils croient s'être égarés et allerrissent à 
12 h. 55 à Pontacelles. Après information, ils repartent à 
1h. 05 fonçant droit sur Bruxelles, traversant l'Expo- 
silion et arrivent dans la plaine d'Etlerbeeck à 1NN2%90: 
Siem, compatriote hollandais, soigne le moteur, met 
l'appareil en bon ordre, fait le plein d'essence et les 





LE GRAND PRIX D'AVIATION DE L’'AUTOMOBILE-CLUB DE FRANCE 

(Paris-Bruxelles et retour en 36 heures au maximum avec 
Dufour, en 28 heures 36 minutes 43 secondes (officiellement : 36 heures). ; 

1. Wijnmaleu sur biplan H. Farman au départ de Paris-Bruxelles et retour. avec son passager L. Dufour. — 2. Atterris- 


sage à Is:y de Wijnmalen rentrant de Bruxelles. — 3. Wijnmalen à l’e 
sur biplan H. Farman le Grand-Prix Paris-Bruxelles et retour ( 


M. Coucke, a raconté les péripélies de cette partie du 
voyage, dans les colonnes d’un de nos confrères Spor- 
lifs : 


« Nous voici de retour à Saint-Quentin après y étre 
déjà passés ce malin. J'ai suivi le raid de Wijnmalen 
de bout en bout. Dès le départ, l'appareil traverse la 
Seine piquant droit sur Saint-Denis, passe à Louvres 
(30 kil. de Paris), à 8 h. 20 où nous l’attendons avec 
l'aulo qui le suivit. Un vent de côté géne l’avialeum 
qui file & une vitesse de 55 kilomètres à une hauleur de 
900 mètres. Dufour, son passager, ayant carte et bous- 
sole, le dirige. Wijnmalen fume continuellement des ci- 
garelles. Partout une foule curieuse allend le passage 
dans tous les villages el les villes. L'aviateur passe sur 
Senlis à 8 h. 51 ; Compiègne, à 9 h. 10. Le vent tombe, 
la vilesse augmente, l'appareil monte, aussi nous le 
perdons de vue. Nous traversons Noyon à 9 h. 35. 
Alors nous cherchons anzieusement, l'avialeur fait plu- 
sieurs crochels, perdant beaucoup de temps et fonce 





un passager) Premier tenant : Henri Wijnmalen (passager Louis 


ssor au départ. — 4. Legagneux et Martinet qui tentèérent 
Photo Rol). 


avialeurs Teparlent à ? h. 10 en traversant loul 
Bruxelles et contournant le Palais de Justice, acclamés 
par une foule enthousiaste. Le temps est encore très 
brumeux, les toiles de l'appareil moins raides génent 
là marche et l'obligent à se tenir à une plus faible 
hauteur. Cependant ils lrouvent la route, entrent en 
France sans que les douaniers constatent que Dufour 
emporte du tabac, passant de mulliples forêts ; la nuit 
approche. Très fatigués, Wiinmalen et Dufour alterris- 
sent sur le champ de ravilaillement près de Saint-Quen- 
lin à 5 h. 06. Une foule énorme est présente el acclame 
longuement l'avialeur qu'il faut aider à descendre de 
son aéroplane. IL a les mains gelées el doit refuser des 
centaines de demandes de signalures Sur cartes pos- 
lales. IL est emmené en aulo et s'endort en route, pour 
se coucher immédialement après son arrivée à l'Ilôtel 
Terminus. 

« Réclamé par la foule, il n'apparall pas, el après 
deux heures d'un bon sommeil el un bain réparateur, 
il assiste à un banquel somplueux offert par la maison 
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ilandaise Verwey Luzard, dont le premier, oncle de 
l'aviateur, prit sur lui tous les frais du raid. n 

Le 17 octobre, à 6 h. 40 du malin, W ijnmalen et son 
passager reprirent la route des airs, pour le retour, et 
arrivèrent à Issy-les-Moulineaux à midi 1343”. 

Louis Dufour, le passager de l’aviateur hollandais, a 
lenu un « livre de bord », que l'Aulo a publié et que 
nous jugeons intéressant de reproduire. Ce « livre de 
bord » est ainsi conçu 


« Lever à 4 h. 30 du malin. Départ pour Moulin-de- 
Tous-Vents, où l'appareil, reslé en plein air, a été gardé 
toute la nuit par les pompiers locaux. 

« Départ ofliciel à 6 h. 0. L'appareil monte graduel- 
lement et se trouve à 600 mèlres environ, lorsqu'on 
passe sur Chauny. 

« Le pays semble couvert de neige. C’est le brouillard. 
Nous reconnaissons néanmoins Lutz, près de Noyon. 
Brouillard augmente, empêche de continuer! 

« Atlerrissage forcé. Touchons tout à côlé de Tracy- 
te-Val. 

« Arrêt d'environ 10 minutes. Reparlons et essayons 
de traverser la forèt de l'Aigle pour gagner Compiègne ; 
mais la brume nous force à revenir sur Tracy-le-Val 
pour prendre le chemin de Saint-Crépin, Rethondes el 
la vallée de l'Aisne. 


A Issy-les-Moulineaux, on attendait anxieusement. A 
midi 13 43”, Wijnmalen et Dufour arrivent. L'aéro- 
plane secoué par le vent, effectue sa descente, con- 
tourne le côté sud des hangars et atterrit au milieu 
du terrain. L'aviateur et son passager sont l’objet d'une 
ovation chaleureuse. 


Nous avons longuement causé avec Wijnmalen, qui 
nous à aimablement rendu visite. à l’Aérophile. Le 
vaillant Hollandais nous a confirmé de point en point, 
tous les détails que nous donnons dans cet article. 
11 nous à dit que, dans la première partie du voyage, 
le froid et le brouillard l'avaient considérablement 
gêné. La partie la plus pénible a été le retour. À Baga- 
telle, l'aviateur dut atterrir, manquant d'essence. « Il 
n'y en avait plus qu'un centimètre à peine dans le 
réservoir !.. » Une automobile passait. Avec empres- 
sement, son propriélaire en alla chercher une douzaine 
de litres. 

lusieurs fois, l'aviateur, qui suivait la ligne ferrée, 
a élé gêné par la fumée des locomotives. « Un instant, 
« nous déclare-t-il, par suite du brouillard, je m'aperçus 
« que j'étais à peine à 10 ou 15 mètres au-dessus d’un 
« express ; je n'eus que le temps de remonter pour ne 
« pas être entrainé par le tourbillon d'air et tomber 
« sur le train. » Ailleurs, c’est une immense cheminée 
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Le record de hauteur. — Diagrammes comparés des trois plus récents tenants successifs : Léon Morane, 


Géo Chavez (monoplan Blériot), Henri Wijnmalen (biplan Henri Farman.) 


« Enfin, nous traversons Compiègne à 150 mètres à 
peine, et opérons une nouvelle descente à Le Meux, 
dans un champ. Nous transportons l'appareil sur une 
route pour reprendre le départ et, en raison du brouil- 
lard opaque, nous nous décidons à suivre la ligne du 
chemin de fer. 

« Nous passons donc à Ponl-Saint-Maæxence, Creil, 
Saint-Mazimin, Chantilly, le viaduc de Coye et aller- 
rissons de nouveau à Orry-la-Ville, car, depuis Creil, 
nous sommes très éprouvés — ainsi que l'appareil — 
par les coups de vents et la tempête. 

« À Orry-la-Ville, tous les habitants. maire, curé, 
instiluleur et inslilutrice avec leurs élèves accourent 
et nous leur faisons une démonstralion. 

« Nous repartons au-dessus de Survilliers, Louvres, 
Gonesse, Pierreffitle et arrivons enfin à Saint-Denis, 
où nous essuyons un coup de vent terrible. Néanmoins, 
la sécurité de l'appareil n'en est pas compromise, el 
nous traversons l'Ile Saint-Denis, Asnières, Courbe- 
voie. 

« Par crainte du manque d'essence, nous décidons 
d'atterrir au milieu de l'hippodrome de Longchamp, el 
alors que nous attendions une contravention pour avoir 
atterri dans le Boîs, les gardes sont venus. qui nous 
ont chaleureusement félicilés. 

« Le réservoir ravilaillé, nous repartons encore el 
montons à 300 mètres, puis, enfin, pour la dernière 
fois, nous descendions en vol plané sur Issy-les-Mou- 
lineaux. 

. Nous avons beaucoup souffert du froid et de l'humi- 
dilé. 

« Le retour de Saint-Quentin s'est effectué à une 
hauteur moyenne très faible. Nous ne pouvions monter, 
car le brouillard nous empéchaît de voir. » 


« LOUIS DUFOUR. 








d'usine, invisible dans la brume, qui se présenta subi- 
tement aux voyageurs aériens. Wijnmalen, grâce à 
son sang-froid et à sa présence d'esprit, sut éviter ce 
pylône industriel !... 


Quant à Legagneux, ainsi que nous l’annoncons, 
plus haut, parti de Bruxelles à 6 h. 20, il dut atterrir 
à Saint-Quentin à 11 h. 20, et abandonner, par suite 
d'un accident au départ. 


* 
kxk 


Wijnmalen a donc remporté une victoire éclatante ; 
nous l'en félicitons grandement : son exploit demeurera 
l'une des pages glorieuses de l'histoire de l'aviation. 

Mais une éculté est soulevée. On sait que le départ, 
à Î es-Moulineaux, fut donné non par le chronomé- 
treur officiel, mais par M. Ventou-Duclaux, sous-secré- 
taire de la Commission technique de l'A. C. F. Or, 
M. Ventou-Duclaux avait-il qualité pour remplacer le 
chronométreur absent? La question s'est posée et 
la Commission Sportive de l’'Aulomobile-Club de France 
a pris la décision suivante à la date du 20 octobre : 

« La Commission Sporlive s'est réunie à 2 heures, 
sous la présidence de M. le chevalier R. de Kynff. 

« Etaient présents : M. le comte de Vagué, vice-pré- 
sident ; MM. Brasier, Huillier, comte de La Valette, 
Loysel, Surcouf, baron À. de Turckheim, baron de 
Zuylen. 

« Après avoir examiné le dossier relalif à l’homolo- 
galion de la performance de M. Wijnmalen, à la date 
des 16 et 17 octobre, entre Paris-Bruxelles el retour ; 

« Après avoir entendu M. Wijnmalen et M. Ventou- 
Duclaux, commissaire-adioint ; 

« Vu le règlement de l'épreuve, 
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« Vu les règlements de la Commission Sportive Aéro- 
nautique et de la Fédération Aéronautique Internalio- 
nale,. 

« La Commission Sportive reconnait que M. Wijnme- 
len a fait le parcours en un temps qui n'excède pas les 
limites prévues par le règlement, soit 36 heures. 

« Par suite de circonstances dont la responsabilité 
incombe au concurrent, l'heure de son départ n'a pas 
été officiellement chronométrée. 

« La Commission Sportive décide que M. Wijnmalen 
est qualifié pour participer au classement final; il 
prendra rang dans le classement à la suite de tous 
ceux des concurrents qui auront effectué régulièrement 
le parcours. » 


De cette décision, il résulte que tout aviateur, accom- 
plissant le raid Paris-Bruxelles-Paris, dans les condi- 
tions strictement régulières du règlement, en moins 
de 36 heures et même en 36 heures, exactement, serait 
classé avant Wijnmalen et obtiendrait le premier prix. 

Nous croyons savoir que l’aviateur hollandais se dis- 
poserait à interjeter appel de cette décision devant la 
Fédération Aéronautique Internalionale. 





La Quinzaine d'Aviation 


Le Grand Prix de Vienne. — Le 10 octobre, Ilner à 
gagné le grand prix de Vienne (20.000 couronnes) ; il a 
volé de Vienne à Hour et retour, soit 164 kilomètres en 
2h 50: 


Hanriot et Martinet à Cognac. —— Le 10 octobre, 
Hanriot est monté à 800 mètres et a exécuté une belle 
descente en vol plané. L’aviateur à été porté en triom- 
phe. 

Martinet a doublé le clocher de la ville de Cognac. 


M. Roosevelt et l'aviation. — Le 11 octobre, M. 
Roosevelt a été emmené comme passager, à Saint-Louis, 
par l’aviateur Humphrey. L'aéroplane couvrit trois tours 
de piste en 3 m. 20 sec. L'atterrissage s'effectua admi- 
räblement et l'ancien président se déclara enchanté de 
ce court voyage aérien. 


Chute de James Radley. — Le 13 octobre, au cours 
d'essais à l'aérodrome de Belmont-Park (New-York), 
l'aviateur James Radley a été victime d’un accident. 


Son aéroplane a été pris dans un remous et est tombé : 


EE le sol. Le pilote a été blessé aux épaules et à la 
e’ 

Le record du monde de vitesse en aéroplane. — 
Le 15 octobre, l’aviateur Leblanc, le triomphateur du 
Circuit de l'Est, a battu, à Saint-Louis, le record du 
monde de la vitesse en aéroplane ; le mille a été cou- 
vert par lui en 53 secondes, ce qui donne une moyenne 
de 109 Kilom. 300 à l'heure. Le temps sur un mille 
(1.609 mètres 30) n'avait pas encore été constaté en 
France. Leblanc établit ainsi le record pour cette dis- 
tance. Il détient, en outre, la meilleure moyenne de vi- 
tesse, l’emportant ainsi sur Morane dont la vitesse 
avait atteint 106 kil. 508, sur 5 kilom. (10 juillet 1910). 
Ce record a été battu sur Blériot. 


Au-dessus de Paris avec un passager. — Samedi 
15 octobre, vers 5 h. 1/2 du soir, Legagneux seul, puis 
Legagneux avec Martinet, et Wynmalen ont évolué au- 
dessus du Grand Palais et de la Tour Eiffel. 

Maurice Farman traversa la ville. 

A près de 600 mètres de hauteur, Legagneux a con- 
tourné deux fois la Tour Eiffel. Wynmalen a évolué au- 
dessus du Grand Palais. C’est la première fois 
qu'un aéroplane passe au-dessus de Paris avec 
un passager. 


Grave accident à Limoges. — Le 15 oclobre, l'avia 
teur Baïllod a été victime d'un accident. En prenant 
son départ sur une piste trop étroite, une rue !.. son 
appareil accrocha un arbre puis fut projeté dans le pu- 
blic. Une petite fille a été tuée : plusieurs personnes ont 
été blessées. L’aviateur n’a eu aucun mal. 

Le maire de Limoges, qui a autorisé une exhibition 
d'aviation dans des conditions aussi dangereuses pour 
le public et pour l’aviateur, a une lourde responsabilité. 


Un voyage aérien de l'aviateur italien L. da 
Zara. — Le 17 octobre, l'aviateur da Zarra, a volé de 
Bovolenta sur Padoue, en emmenant la comtesse Sa-- 
lom, comme passagère. Dans la soirée, il repartit, vola 
de nouveau sur Padoue, en retournant à l'aérodrome de 
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Bovolenta, à 1.000 mètres de hauteur, accomplissant un 
parcours de 40 kilomètres environ. La foule a porte 
l'aviateur en triomphe 


L’aviation à Prague. — Le 16 octobre, l'ingénieur 
Sablating a exécuté des vils intéressants à Prague. 
Puis il a emmené comme passagère Mlle Krieger, de 
Pisck (Bohême) et a atteint 300 rnètres de hauteur. 

Les Tchèques ont actuellement trois aviateurs : Bar- 
thel (Blériot), Jean Kaspar de Pandihie (Blériot), Eugène 
Cibak (Saulnier). 


Le raid du lieutenant de vaisseau Byasson. — 
Le 18 octobre, le lieutenant de vaisseau Byasson est 
parti, sur Maurice-Farman, de l'aérodrome de Vin- 
cennes, se maintenant à une hauteur moyenne de 
500 mètres ; il a atterri à Mourmelon. 


L’aéroplane allemand de Parseval, — Le major de 
Parseval a fait construire un aéroplane, sur les bords 
du lac de Plau, dans le Grand Duché de Mecklembourg- 
Schewerin. 


Le 18 octobre, il a fait une nouvelle sortie. Après avoir 
parcouru trois kilomètres environ, à 30 mètres de hau- 
teur, l’aéroplane a culbuté. L'aviateur est tombé à l'eau 
mais a été sauvé par un canot automobile. Quant à l’aé- 
roplane, il n'a subi aucun dommage, grâce aux flotteurs 
dont il était muni. 


Une promenade au clair de lune. — Le 18 oclo- 
bre, Maurice Farman est parti, une fois la nuit tom- 
bée, à la clarté de la lune, il a évolué au-dessus de 
la Hunière, Guyancourt, Voisins et atterrit à l’aéro- 
drome. 

L’aviateur de Thelen vole sur Berlin. — Le 19 oc- 
tobre, Thelen a parcouru 40 kilomètres, séparant le 
champ d'aviation de Johannisthal du champ de ma- 
nœuvres de Teglitz en 1 h. 1 m. 


Accidents aux frères Beker.. Le 19 octobre, au 
champ d'aviation de Hall, les frères H. et W. Becker 
ont été victimes d’un accident ; ils procédaient à des 
essais d'un biplan nouveau et avaient volé 12 minutes, 
quand ils firent une chute d’une hauteur de 10 mètres. 
L’aéroplane fut brisé. W. Beker a eu une jambe cassée, 
de nombreuses contusions graves. Son frère a été 
blessé mais moins grièvement. 








A Travers les Meetings 


Le meeting de Johannisthal. — Le 10 octobre 
Jeannin fit un vol de 2 h. 20, à une hauteur de 690 m. 
Lindpaintner fit un vol de 2 h. 13, à une hauteur de 
380 m. Otto s'éleva en 18 minutes à une hauteur de 
320 m. :Thelen, avec un passager, fit un vol de 1 h. 50 
à 472 m. de hauteur ; Brunnhuber fit un vol de 1 h. 29 
min.; Grade gagna le prix du plus court essor par 
61 m. 70. 

Les officiers du ministère de la Guerre assistaient à 
ces épreuves. 

Le 11 octobre, Wiencziers a gagné la Coupe Bleichræ- 
der en 7 m. 27 s., ainsi que le prix de hauteur avec 805 
mètres, Jeannin monte à 720 m. et Lindpaintner à 565. 
Tous deux font dead heat pour le prix de durée avec un 
vol de 2 h. 25 m., Thelen, 1 h. 41 m. Alors qu’il tournail 
avec un passager, Thelen eut une avarie à son appa- 
reil à 400 m d'altitude. Il atterrit heureusement en vol 
plané. Le prix des passagers est gagné par Thelen. 

Le 12 octobre, Jeannin et Lindpaintner allèrent au de- 
vant du Parseval-IV, jusqu'à Rudow. Jeannin dut atter- 
rir non loin de cette ville à la suite d’une panne : il ré- 
para son appareil, retouma à l'aérodrome. Il s’éleva à 
une hauteur de 770 mètres. Lindpaintner monta à 415 
mètres ; il gagna le prix de durée avec un vol de 
1 h. 37 m. De son côté, Wiencziers monta à 345 m. 

Le 13, Thelen vole avec une passagère, Mme Werner. 

Le 14, Wiencziers lutte contre le vent, mais ce der- 
nier projette son aéroplane contre les barrières ; le 
Blériot a une aile brisée. Lindpaintner vole 1 h. 7 m. 
à 600 mètres, Frey à 250 et Jeannin, pendant 1 h. 28 m. 
à 470 mètres. 

Le 15, Wiencziers s'élève à 1.500 mètres, Jeannin à 
910, Lindpaintner à 665. 

Le 16, Iliner, Jeannin, Brunnhuber, emportant chacun 
un officier comme passager, ont quitté Johannisthal et 
se sont rendus au camp de Doeberitz (32 kilom.). Ilner 
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a accompli le parcours en 35 minutes ; Brunnhuber et 


Jeannin en 31 minutes. , Le k 
Le meeting de Johannisthal s’est terminé le 16 octo- 
bre. Voici les résullats généraux 


Prix de la hauteur, 5.000 fr.: 1. Wincziers, qui a at- 


teint une hauteur de 1.560 mètres. Il recevra, en outre, 
un objet d'art d'une valeur de 1.250 fr. et une épingle 
en diamants offert» par le kronprinz. 

Prix du ministre de la Guerre pour la durée, 31.250 
francs : 1. Lindpaininer, pour une durée de 11 h. 37 m. 
51 s.: 2. 18.750 fr.: Jeannin, pour une durée de 8 h. 7 m. 
el sec. 

Prix du ministre de la Guerre pour la hauteur, limi- 
té2 avec poids : 1° prix, 6.250 fr.: Brunnhuber ; 2° prix, 
3.750 francs, Wincziers, 1 h. 50 m. 26 s. 

Prix de durée avec passagers : 1. Thelen ; 2. Brunn- 
huber. 

Prix de vitesse, donné par M. Bleichroæder, 12.500 
francs, divisés en deux : 1. Wincziers, 4 m. 27 s.; 2. 
Thelen, en 9 m. 168. 


Le meeting de Kiewit-lez-Hasselt. — Voici le clas- 
sement général du meeting de Kiewit-lez-Hasselt (Bel- 
gique) 

Circuit de la Campine. — Biplans : 1. Frenay, 170 kil. 
760, en 3 h. 9 m. 52 5. 1/5 ; 2. de Laminne, 167 kil. 240, 
en 3 h. 29-m. 41 s. 1/5 ; 3. Verschaeve, 40 kil., en 42 m. 
45 s. 3/5 ; 4. Beaud, 27 kil. 240, en 34-m. 36 s. 1/5. 

Monoplans : 1. Kuhling, ? kil. 240, en 13 m. 44 s. 1/5. 


Concours de vitesse. — Biplans : 1. Frenay, ? kil., 
en 6 m. 19 s.; 2. Verschaeve, en 7 m. 6 s. 2j5. — Mo- 
noplans : 1. Kuhling, en 5 m. 15 ss. 

Concours de hauteur. — Biplans : 1. Beaud, 720 m.; 
2. Verschaeve, 422 m. — Monoplans : 1. Kubling, 350 
mètres. 

Concours d’'essor. — 1. Beaud, 12 m. 10 ; 2. de La- 


minne, 61 m. 70 ; 3. Verschaeve, 66 m. 40 ; 4. Frenay, 
152 m. 


Concours du plus lourd poids transporté. — 1. De 
Laminne, 200 kil. 400. 
Raid Kiewit-Maestricht et retour. — 1. De Laminne, 


1 h. 2 m. 18 s. 4/5 ; 2. Beaud, 1 h. 26 m. 11 5. 3/5 ; 
3. Verschaeve. 

Raid Kiewit-Liège (10 kil.). — 1. Florencie, 37 m. 50 s. 
4/5 ; 2. De Laminne, 42 m. 55 s. 4/5. 

Raid Kiewil-Anvers (70 kil). —1. Beaud, avec 2 pas- 
sagers, Mlle Dutrieux et M. Geers, en 1 h. 15 m. 








A travers les Ecoles 


(Le développement de l'aviation, la créalion de nou- 
velles écoles, le nombre toujours croissant des élèves 
nous obligent à restreindre la partie consacrée au 
vols, aut Pssais el à l'apprentissage dans les écoles 
d'avialion, inlerprélant en cela le désir unanime de 
nos lecteurs. Nous ne cilerons donc que très briève- 
ment, par école, que les faits nous paraissant suscep- 
libles de présenter un réel intérêt.) 

A Buc, Le 9 octobre, Maurice Farman emmène Senou- 
que, qui prend des photographies, et atterrit à Bois- 
d'Arcy. 

Le 14 octobre, Maurice Farman a volé pendant 20 mi- 
nutes au-dessus du fort de Buc, puis a filé sur Guyau1- 
court emmenant le capitaine Taron, René de Knyff, 
etc. Le capitaine Byasson a tenu l'air durant un quart 
d'heure. Weymann a volé une demi-heure avec son 
appareil pour le raid Puy-de-Dôme. 

A Etampes, le 10 oclobre, à l'aérodrome de la Beauce, 
école Henry-Farman, le lieulenant Bousquet et Gombez 
volent au-dessus de la campagne. Weymann, de pas- 
sage à l’école, fait un splendide vol avec M. Junod et 
atterrit en vol plané de 300 mètres. 

Le 14 oclobre, Junod, avec Rokert, vole à 700 mèlres 
au-dessus d’Etampes, puis contourne la tour de Gui- 
nette et atterrit à l'aérodrome en un superbe vol plané. 
Pendant ce temps. Mahieu essaie un nouvel appareil €l 
contourne Etampes. 

A Etampes, le 9 octobre, à l'école Blériot, Jamblez 
passe avec succès les deux dernières épreuves. du bre- 
vet. s'élevant à 200 mètres ; A. Paul passe les trois 
épreuves du brevet: 

Le 10 octobre, Bachot passe les trois épreuves du 
brevet : le capitaine Bellenger exécute un vol de 
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1h. 40 m,. au-dessus de la campagne, emmenant un 
passager, M. Gionnocchi, délégué du gouvernement jli- 
lien. 


Le 11 octobre, Lemartin, malgré le vent, fait trois 
vols de 25 minutes, montant à plus de 200 mètres ci 
atterrissant en vol plané. 


Le 14 octobre, Lemartin réceptionne l'appareil destiné 
à l’armée italienne, par un superbe vol d'une heure €t 
demie à travers la campagne, montant à 800 mètres 
et passant trois fois sur Etampes. Le lieutenant Gio- 
nocchio fait plusieurs beaux vols, alternant avec ses 
deux appareils à deux places. Ernest Barbotte, l'aéro- 
auaute bien connu. passe brillamment son brevet,  piant 
une demi-heure. Ernest Barbotte, qui compte pius de 
400 ascensions en sphérique, promet de devenir un de 
nos plus brillants aviateurs. 11 détient déjà un record : 
celui du minimum de la casse pour lapprentissage. 
Elle se réduisit à un pneu de roue porteuse, qui rendit 
l'âme sous un choc un peu dur. 


Le 15 octobre, Féart passe les deux premières épreu- 
ves du brevet; mais, à la troisième épreuve, à 200 m. 
du poteau d'atterrissage, son appareil entre en colli- 
sion avec celui de Borgnis. Les deux aviaïcurs n'ont 
pas été blessés grièvement : les appareils ont été très 
endommagés. 

A Etampes, 2 18 octobre, à l'école Tellier, Emile 
Dubonnel, sur Tellier, fait de nomlreux vols, montant 
à grande hauteur. Malgré un vent violent-el un brouil- 
lard dans lequel il disparait par moments, il couvre 
50 kilomètres sur la campagne. 


A Mourmelon, chez Antoinelle, le 21 oclobre, Mlle 
Marvingt, sur monoplan Antloinelle, a passé les trois 
épreuves du brevet. C'est la troisième aviatrice brevetée. 

A Pontlevoy, (Loir-et-Cher), le 12 octobre, Morlat ac- 
co” lit des vols intéressants, il fait une Aizaine de 
tours de piste et atteint une hauteur de 600 mètres. 


À Reims, à l'aérodrome de la Champagne, le 20 oc- 
tobre, le prince Erislolf, Kooïlhoven, Lafargue passent 
les trois épreuves du brevet, sur Hanriol.: Le: matin, 
le prince Eristoff vola au-dessus de Bétheny et Wittry- 
lès-Reims, alla à 12 kilomètres et revint le soir pour 
passer les épreuves du brevet. 


A Villacoublay, le 10 octobre, le comte de Lambert 
continue les essais du nouveau biplan Wright français. 
Il emmène d'abcrd deux passagers, formant avec lui 
un total de 210 kilos de charge humaine, puis vole vers 
Buc, passant par-dessus les bois de Gonards. Il va dépo- 
ser une carte aux hangars d'Esnault-Pelterie et de Mau- 
rice Farman et revient par Toussus et Voisins. 


A Brasschaet, près Anvers (Belgique), le 20 octobre, 
René Cozic pass, à l'aérodrome Saint-Joob, sur biplan 
Voisin, les trois épreuves de son brevet. 


Quelques vols intéressants. — Le 10 oclobre, l'avia- 
teur Ely partit de Chicago pour essayer de tenter de 
gagner le prix offert par le Chicago Evening News et 
par le New-York Times à l’aviateur qui, en l’espace 
d'une semaine, accomplirait le parcours de 1.460 kilo- 
mètres séparant Chicago de New-York. Ely a été obligé 
d'atterrir à 1S kilomètres du point de départ. L'avia- 
teur repartit le 11 et dut atterrir à Indian-Labour, après 
avoir parcouru 30 kilomètres. Le 12, par suite d’une 
avarie de son appareil, il décida d'abandonner son pro- 
jet de raid Chicago-New-York. : 


Le 11 octobre, Gibert partit de Jarnac à la nuit tom- 
bante, passa au-dessus de Cognac, se dirigea sur !'a 
Verrerie Boucher, la contourna, passa de nouveau sur 
Lavalle et atterrit au champ d'aviation. 


Le 13 octobre, Dubonnet a essayé un nouveau mono- 
plan et a parcouru une vingtaine de kilomètres. au- 
dessus de la campagne, à une hauteur de 80 à 100 m. 


L2 23 oclobre. à Issy-les-Moulineaux, André Noël, sur 
son Moineau, a dépassé le 100 à l'heure ; il a alteint 
exactement 101 kilomètres. 


Le 21 octobre, le lieutenant de vaisseau Byasson, qui 
déjà, le 18 octobre, avait volé.de Vincennes à Mourme- 
lon, a accompli le même voyage en revenant au point 
de déparl. Parti. sur biplan Maurice-Farman, de Mour- 
melon, avant 3 heures, le lieutenant Byasson a atterri 
à 5 heures. 
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SOCIÉTÉ FRANÇAISE 
de Ballons Dirigeables et d’Aviation 


Ateliers ce Construction M. MALLET - Bureaux : 10, route du Havre, à PUTEAUX (Seine) 
AÉRODROME A SAINT-CYR, près VERSAILLES 
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Le ZODIAGC NT «400 m°) 
Gagne le PRIX GIFFAND (te plus grand circuit fermé sans escale, ni ravi- 


taillement). 


Le ZODIAGC IT «400 m°) 
l Gagne le PRIX DU CÉRÉRAL MEUSNIER (le plus grand voyage de Ville 


à Ville sans escale, ni ravitaillement, itinéraire indiqué d'avance). 










TOUS PRIX FONDÉS 


par le Ministère des Travaux Publics 
Le ZODIAG IT «1400 m°) 
Gagne le PRIX DU FIGARO (meilleurs résultats sportifs en 1909). 
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| Établit le Record RRUXELLES-ANVERS ET RETOUR. 
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lAÉROPLANES FARMAN 
LE ROÏI des Aéroplanes 
et l’'Aéroplane DES ROIS 


£e seul sur lequel des têtes couronnées osent se risquer 
parce que c’est le plus sûr et le plus facile à conduire 
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RAID MILITAIRE CHALONS-PARIS par deux Officiers 
LONDRES=MANCHESTER = PAULHAN © 9 9 9 9 9 
TOUS LES RECORDS DE CROSS-COUNTRY, ETC... 2 9 
RECORD DU MONDE DU VOL AVEC PASSAGERS #4 M 
Henri FARMAN vole plus d’une heure 
avec 8 passagers représentant une charge de 285 kilos 


sur AEROPLANES FARMAN 


Bureaux : 22, avenue de la Grande-Armée a Ateliers : Camp de Châlons. 
et 218, boulevard Pereire, Paris Î[  Aérodromes: Châlons, Étampes, Buc. 
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Mort dun officier-aviateur 


Le 25 octobre, à l'aérodrome de la Brayelle, près 
Douai, le capitaine d'artillerie Louis Madiot, qui débu- 
tait dans la conduite d’un biplan Breguet, venait d’ef- 
fectuer, vers 3 h. 1/2, un très eau vol à une centaine 
de mètres de hauleur et, pee s un virage, revenait vers 
l'aérodrome. Soudain, on vit l'appareil redescendre avec 
une grande vitesse, le moteur et l'hélice marchant tou- 
jours, et l’aéroplane vint se fracasser sur le sol. Au mi- 











Le capitaine Madiot. (Photo Rapid). 


licu des débris, le malheureux officier gisait, le crâne 
fracluré, tué sur le coup. 

Les lieutenants Delacour et Liebmann, l’aviateur 
Weymann, témoins de cette catastrophe, purent s'assu- 
rer qu'aucune rupture ou aucun déréglage des com- 
rjandes ne s'était produit qui permit d'expliquer l’acci- 
dent. On est conduit à se demander si l’inforluné avia- 
ter, insuffisamment familiarisé avec le pilotage de 
jappareil, où il n'avait guère pris place, jusqu'alors 
ire comme passager, n'a pas eu un instant d'hésita- 
‘on sur la manœuvre à faire, hésitation qui lui a coûté 
la, vie. Le fait que le moteur tournait loujours pendant 
la chute et que l'allumage n'avait pas élé coupé donne 
tttelque poids à celle hv] pothè se. 

Le capitaine Madiot, qui tombe ainsi au champ d’hon- 
veur, était un officier méritant el svmpathique entre 
tous. Il s'était fait connaître par des expériences très 
vemarquées de cerfs-volants-obsævatoires, pour les ap- 
rlications militaires, poursuivies à Boulogne, à Caen, à 
Douai, à Reims, au camp de Châlons, et que nous avons 

signalées en leur temps. Le 10 juin, il oblenait, sous 
ie n° 106, à bord d’un /1.-Farman, son brevel de pilote 
aviateur. Mais il s’étuit surlout employé comme obser- 








vateur et, durant les manœuvres de Picardie, avec Louis 
Breguet comme pilote, il avait effectué une série de 
reconnaissances du plus haut intérêt. Désireux de se 
perfectionner comme conducteur, il avait été chargé de 
contrôler les essans de réception des Breguetl achetés 
par la Guerre, et fréquentait assidüment depuis l'école 
de la Brayelle. 

Le capitaine Madiot était né à Paris, le 21 mai 186%. 
Sa mort est le premier deuil qui frappe l'aviation mi- 
'itaire française. Elle sera unanimement déplerée dans 
le monde aéronautique et dans l’armée. 












Le Prix dû « Daily Mail > 


RÉSULTAT OFFICIEL 
Louis PAULHAN vainqueur Fe un total de 1.290 kilom. 


de vol à travers champs 

Le « Prix du Voyage », 25.000 francs offerts. par le 
Daily-Mail, pour l'aviateur ayant effectué le plus grand 
nombre de kilomètres totalisés de vol à travers champs, 
du 15 août 1909 au 14 août 1910 à minuit, vient d'être 
définitivement attribué à Louis Paulhan. Ce dernier 
était serré de près par l'aviateur anglais Grahame 
White. L’Aéro-Club de France et l’Aéro-Club d’Angle- 
terre durent procéder, chacun pour leur champion, 
(Voir Aérophile du 1‘ septembre 1910) à une vérifica- 
tion minulieuse, des divers vols enregistrés. 

Il en est résulté que Paulhan a accompli dans les con- 
ditions iciliées 1.290 kilomètres et Grahame White 
1.131 kilomè tres. 

Voilà donc définitivement confirmé un nouveau el 
brillant succès à l'actif de Louis Paulhan, au moment 
où se tenant plus à l'écart des luttes sportives il débute 








Louis Paulhan (| (Photo Rol). 


d'une facon remarquable comme constructeur de ma- 
chines volantes. Mais il n’est que juste de rappeler que 
Paulhan a gagné le prix du Daily Mäil sur biplan Henri 
Farman. et. que son vaillant rival, Grahame White, 
monlail le même aéroplane. 


Expériences d'aviation maire Le lieutenant 
de vaisseau Byasson qui avait fait le 18 octobre, le trajet 
Vincennes-Mourmelon, a réussi, le 21 octobre, le même 
voyage en sens inverse, malgré le temps peu favorable 
après une est ‘ale à Juvisy. Il montait son biplan Mau- 
rice Farman. Distance à vol d'oiseau Mourmelon-Juvisy: 
Vincennes : 183 kilomélres environ. 

L'enseigne de vaisseau Delage qui devait faire le 
méme jour le même trajet, sur biplan Henri Farman, 
parti #2 h. 15, s'égara dans le brouillard el vint atterrir 
à Rambouillet. Distance: a : vol: d'oiseau, Mourmelon- 
*ambouillet : 190 kilomètres, certainement inférieure au 
parcours réel. 
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UNE EXPLICATION POSSIBLE 
de certains accidents restés mystérieux 


La série noire d'accidents tragiques qui mettent en 
deuil le monde des aviateurs nous fail un devoir à tous 
de rechercher avec un soin scrupuleux les causes et les 
remèdes de toutes ces chutes et c'est ce qui me pousse 
à revenir, en essayant de me faire mieux comprendre, 
sur une explication que j'ai donnée l'an dernier comme 
possible (1), à propos d'un accident arrivé à Santos-Du- 
ment 2t dont l'Aérophile a indiqué le principe, dans 
son numéro du 15 avril (page 188), avec le commentaire 
suivant : 

« Certaines des idées nouvelles, proposées par l’au- 
teur, pourront soulever des discussions très intéressan- 
tes. Notamment celle-ci : « Au-dessous d'une certaine 
« vitesse, le gouvernail de profondeur agit à faux et 
« fait tanguer l’aéroplane. » Nous pencherions plutôt 
pour l'avis contraire ; la manœuvre du gouvernail, dans 
ce cas, devra se faire en sens contraire du sens habi- 
tuel, voilà tout ; mais elle n’est pas difficile pour cela, 
ni plus acrobatique, ni moins efficace ; il faut la faire 
dans le sens voulu ». 





* 
*kk 


Pour nous remettre au fait de la question, plaçcons- 
nous d’abord dans un cas particulier, celui de l’aéro- 
plane sans moteur. 


On sait que pour un aéroplane sans moteur décrivant 
en vol plané une trajectoire rectiligne d’inclinaison 6, 
il y a deux régimes possibles, de vitesses v et V, qui, 
en une seconde, l’aménent, l'un de O en m, l’autre de 
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Fig. | È 


O en M, en le supposant parti de O avec ses éléments de 
régime. Le lieu des points m, M est une courbe AM,B, 
sur laquelle M. Soreau a depuis longtemps appelé l’at- 
tention (1908 : Etat actuel et avenir de l'avialion). 


On sait aussi que le long de la courbe AM,B, l'angle 
d'attaque à diminue constamment de A vers B. Dès 
lors : 

1° Si le régime de descente d'un aéroplane sans mo- 
teur correspond à lun des points M de la portion de 
courbe M,B, à une petite augmentation de l'angle dat- 
taque 4 correspond une diminution de langle de 
chute 6, c'est-à-dire un relèvement de la trajectoire. 

2° Dans la portion de courbe AM,, c'est le contraire : 
à une augmentation de l'angle d'attaque, correspond 
une augmentation de l'angle de chute. C'est ce que nous 
voulons dire quand nous disons que le gouvernail de 
profondeur agit à faux : il donne le contraire de ce 
qu'on est habitué à obtenir de lui. 


Et nous ajoutons : « F1 fait tanguer l'aéroplane. » 

Prenons un aéroplane qui décrit avec la vitesse v 
(régime ?) la trajectoire Om. 

A un moment donné, l’aviateur trouve que sa trajec- 
toire est trop inclinée ; ses réflexes lui font relever 
(abaisser si le gouvernail est à l'arrière) son gouvernail 
de profondeur. L'appareil, qui est lancé contre l'air 
avec la vitesse v, reçoit de ce dernier une réaction plus 
forte et commence par se relever suivant CD (fig. 2), en 
perdant de la vitesse ; dès qu'il a retrouvé ses nou- 
veaux éléments d'équilibre, il s’enge sur une trajec- 
toire rectiligne et définitive EF, plus incinée que la pre- 
micre. L'aéroplane commence donc par obcir au gou- 








(1) En marge de la théorie des aéroplanes (Berger-Le- 
vrault, éditeurs), pages 19 à 21. : 
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Fig 2 


v” 


F 
vernail dans le sens habituel ; mais c’est « reculer pour 
mieux sauter »; finalement, il lui désobéit ; il décrit la 
trajectoire bizarre OCDEF ; c’est ce que nous entendons 
par tanguer. 

De plus, M: étant le point de la courbe AB (fig. 1) 
où la tangente est horizontale, si le point m caractéris- 


tique du régime (@1 v) est placé sur la portion AMi, 
non seulement la trajectoire EF est plus inclinée que 
la trajectoire OC, mais elle correspond à une vitesse 
verticale de chute plus grande. Elle est donc plus dan- 
gereuse. En croyant améliorer son régime de descente, 
l'aviateur l’a aggravé ; s’il s'affole, s’il répète un certain 
nombre de fois la même opération, c’est la chute ; d’au- 
tant qu'à partir du moment où l'angle d'attaque dé- 
passe 20°, l'action de l'air sur les surfaces portantes 
change d'allure ; les phénomènes se compliquent et 
prennent probablement une tournure tout à fait dange- 
reuse. 


«Il faut faire la manœuvre dans le sens voulu », nous 
répondait-on tout à l'heure. Encore faut-il que l'aviateur 
ail été prévenu, qu'il connaisse le phénomène et c’est 
pour travailler à le vulgariser que nous écrivons. De 
plus, même s'il le connaît 

1° I faut qu'il puisse commander à ses réflexes, qui, 
habitués à une certaine manœuvre, la répètent instinc- 
tivement ; 

2° Il faut qu'il sache que son régime de descente cor- 
respond à un point m de la courbe AM. 

3° Si, au lieu d'augmenter son angle d'attaque, il le 
diminue, il commence par faire une abatée avant de 
retrouver sa nouvelle trajectoire d'équilibre ; si le coup 
de gouvernail a été brusque, cette abatée peut-être un 
peu démoralisante. Il n'y a plus danger, mais l’aéro- 
plane « tangue toujours ». 


Nous nous ferons à nous-même une autre objection 
très sérieuse : 

Avant de s'inquiéter des dangers du régime des pe- 
tiles vitesses, il faudrait savoir si ce régime n'est pas 
pue simple curiosité technique, s’il s’élablit quelque- 
ois. 

1° Peut-être l'es appareils sont-ils construits de façon 
à le rendre impossible ou peu dangereux (1), c’est-à-dire 
de facon à ce qu'on ne puisse pas augmenter par trop 
l'angle d'attaque. 

Peut-être ; mais, d’un autre côté, si la manœuvre qui 
consiste à augmenter par trop l’angle d'attaque parait 
désastreuse faite loin du sol, elle peut être très utile 
pour atterrir : faite près du sol, elle éteint la vitesse, 
sans que le régime catastrophique dont nous avons 
parlé ait le champ voulu pour s'établir. L'expérience 
seule peut décider s'il y a ou non avantage à munir 
l'aéroplane d'un dispositif limitant l'angle d'attaque (2). 
Si un pareil dispositif existe dès maintenant sur tous 
les appareils, notre article n'en deviendra pas inutile 
puisqu'il montre ce qu'on risque en le supprimant. 

2° Nous verrons tout à l'heure qu'un aéroplane avec 
moteur qui s'élève prend presque fatalement le régime 
des V, sinon tout de suite, du moins dès qu'il cesse de 
s'élever. Une fois au régime des V, l’aviateur n’en chan- 
gera que s’il augmente par trop et d'une façon définitive 
son angle d'attaque. Pratiquement, ça n'arrive peut- 
ôlre jamais ; il est très possible que beaucoup d’avia- 
teurs n'aient jamais tâté du régime des petites vitesses. 
Mais ça peut arriver. Par exemple 

Si, à la suite d’un remous d'air qui fait tomber pres- 
que à rien la vitesse relative, l'aviateur relève son gou- 


(1) I est peu dangereux tant que le point m n'est pas 
trop éloigné du point M : dans le voisinage des points 
Mo et M4 l'angle de chute ou la vitesse verticale de 
chute varient tres lentement avec l'angle d'attaque. Une 
action à faux du gouvernail n’a plus la même impor- 
tance. 

(2) Bien entendu, il est toujours plus ou moins li- 
mité ; c'est une question de degré. 
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vernail pour diminuer l’abatée qui tend à se produire 
(mouvement instinctif) et s’il omet de lui rendre ensuite 
sa valeur primitive, il passe sans s’en douter au régime 
des v ; si. faisant du vol plané et voulant relever sa 
trajectoire, il augmente d’une façon continue son an- 
gle d'attaque et dépasse sans s’en douter « l'angle opti- 
mum », il passe au régime des vw. D'ailleurs, pour des- 
cendre len*ement en vol plané, le régime 1 641, celui 
qui correspond au point M: est le plus avantageux 
de tous ; si on sait s’en servir on a intérêt à le prendre. 

En somme, le régime des petites vitesses peut parfai- 
tement s'établir ; il est probable qu'il s'établit rarement, 
mais il n’en est que plus dangereux puisque les pilotes 
ne sont pas habitués à tirer parti de son curieux esprit 
de contradiction. 


* 
xx 


Généralisalion. — Nos raisonnements s'étendent sans 
difficulté au cas de l'aéroplane avec moteur. 

La chose est particulièrement évidente dans le cas 
où l'effort moteur ©, fourni par l’hélice, reste cons- 
tant avec la vitesse (1). En effet, le lieu des points que 
l’aéroplane parti de O peut atteindre en une seconde 






horizontale 


Fig. 3 





est alors une courbe qui n’est autre que.celle de tout à 
l'heure qu'on a fait tourner autour de O d’un angle égal 

o 
à F (fig. 3. — P. poids total). La vitesse critique V,. 
au-dessous de laquelle le gouvernail de profondeur agit 
à faux, reste la même. C'est celle qui correspond au 
minimum d'effort (2). 

Mais alors, si le cas de l’aéroplane avec moteur est 
le même que celui de l’aéroplane sans moteur, comment 
a-ton pu dire à propos du vol horizontal : 

Que « lorsque le pilote gouverne en air calme de 
faccn à garder sa hauteur, le régime 2 (régime des v) 
est instable et ne s’établira jamais ; c’est le régime 1 
(celui des V) qui s’établira. » (M. Painlevé, Technique 
Aéronautique du 1* janvier 1910) : 

Que « la vitesse Vr es! celle que l’aéroplane prend de 
lui-même une fois lancé quand on le maintient sur 
ne ajectoire horizontale. » (Capitaine Pagezy, août 
1909). 

Si le régime des petites vitesses est « instable » en vol 
horizontal, il doit l'être toujours et nous avons pourtant 
dit tout à l'heure à propos du vol plané qu'il pouvait 
parfaitement s'établir. 

Renarquons d'abord qu'il s’agit d’une facon spéciale 
de gouverner, d’un aviateur qui cherche à garder d’une 
façon rigoureuse sa trajectoire. Ajoutons que le qaii 
ficatif « d’instable » (3), appliqué au régime des v nest 


(1) On sait qu'en pratique, il ne variera pas beaucoup 
tant qu’on ne disposera pas de changements de vitesse 
permettant au moteur de donner toujours toute sa puis- 
sance. Un pareil changement de vitesse ne serait utile 
qu'à ua aéroplane qui voudrait pouvoir faire à volonté 
soit de la hauteur, soit de la vitesse, ou qui voudrait 
emporer un poids utile variable. 





2) Dans le cas où l'effort nmioteur varie avec la vitesse, 
la courbe garde la même allure ; comme nous l'avons 
mortré, dans l’article cilé plus hant, la vitesse critique 
est «lors celle pour laquelle la différence entre l'effort 
réellement fourni par lhélice et celui qui est stricte- 
ment nécessaire au vol horizontal passe par un maxi- 
mum. 


{3) M. Painlevé parle d'instabilité à propos d'un avia- 
leur qui, étant au régime des v. gouverne de façon à 
garder sa hauteur (malgré les petites variations de 
l'effort moteur, de la vitesse du vent, etc). Nous sa- 
vons qu'il ne peut y réussir qu'en « £uvernant à faux », 
et que ses coups de gouvermail font « tanguer l’aéro- 
plane » ; avant de corriger les ruplures d'équilibre, ils 
comnencent par les accentuer, L’aviuteur n’arrivera . 


489 


pas de nous. Nous avons simplement prétendu que ce 
régime, en tant que régime de vol horizontal, pouvait 
difficilement s'établir à l'essor ; mais c’est surtout à 
cause des conditions particulières qu'impose la proxi- 
mité du sol. 

En plein air et sous certaines réserves, il est parfaite. 
ment viahle, Expliquons-nous : 


_. 
OT VR 
Fig. 4 


vilesse augmente VR 


Fig. S 





Du moment que l'aviateur quitte le sol, c’est que sa 
vitesse v’ est légèrement ascendante (fig. 4) ; du moment 
que cette vitesse se maintient ou s'accélère, c'est 
que effort moteur est plus que suffisant, c’est 
que v' est > v. Mais, nous avons supposé que l’avia- 
teur voulait faire du vol horizontal. Instinctivement, il 
va baisser son gouvernail de profondeur. S'il le baisse 
d'une façon continue « de façon à se maintenir sur une 
trajectoire horizontale », le supplément d'effort moteur 
dont il dispose lui imprime un mouvement accéléré et 
la vitesse augmente jusqu'à V, (fig. 5). S'il le baisse par 
à coups, tant que la vitesse est inférieure à V,, le gou- 
vernail agit à faux ; l’'aéroplane décrit une trajectoire 
FRERES gene pipes mer { 








ondulée dont la pente et la vitesse vont en augmentant. 
Dès que cette dernière a dépassé Vo, chaque coup de 
gouvernail diminue la pente de la trajectoire, qui de- 
vient horizontale pour la vitesse VA. 

D'une façon générale (puisqu'il n’y a qu'une différence 


donc à gurder sa hauteur qu'en oscillant tout autour, 
beaucour plus qu'à l'ordinaire, et surtout il ne la gar- 
dera qu'à l’aide d'une manœuvre à laquelle il est per- 
mis de ne pas croire. Mais, en théorie, il peut y réus- 
sir ; si le raisonnement de M. Painlevé semble démon- 
trer le contraire, c’est qu'il suppose que l’avialeur ma- 
nœuvre son gouvernail de facon à satisfaire constam- 
ment à la formule P = À V? «, ce qui est précisément 
le contraire de ce qu'il faut faire. En somme, pour que 
la proposition de M. Painlevé devienne rigoureuse, il 
faut ajouter : « en supposant que l’aviateur se laisse 
guider par ses réflexes natureis. » Remarquons, d’ai'- 
leurs, que l'instabilité spéciale à ce cas d’un pilote qui 
cherche à garder sa trajectoire en « gouvernail juste », 
peut se traduire aussi bien par une diminution de vi- 
tesse allant jusqu'à la chute que par une augmentation. 
Ça n’enlève rien au danger que nous signalons, au con- 
traire. 

Examinant ensuite le cas de la descente et de l’as- 
cension, M. Painlevé démontre d’abord, comme nous, 
« que si le régime 2 était réalisable pratiquement, les 
manœuvres pour la montée et la descente seraient exac- 
tement inverses des manœuvres usuelles » et il conclut : 
« C'est une vérification de notre précédente conclu- 
sion, le régime des V est le seul qui puisse s'établir 
en fait. » Pour être rigoureux, il faut dire « le seul 
qui puise s'établir en fait sans danger. » 

En résumé, il nous semble qu’en regardant de près 
et en poussant jusqu'au bout les raisonnements de 
M. Painlevé en arrive aux mèmes conclusions que nous. 
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d'orientation entre le vol horizontal et les autres), no- 
ire raisonnement montre : 

Qu'un avialeur qui veut diminuer sa montée ou aug- 
menter sa descente, peut toujours se laisser guider 
par ses réflexes naturels. Si le régime auquel il marche 
est celui des v, ce régime ne durera pas ; manœuvré 
par à coups, le gouvernaii commencera bien par don- 
ner le contraire de ce qu'on lui demande ; mais à cha- 
que coup de gouvernail, la vitesse augmente et dès 
qu'elle dépasse V, L fini, tout rentre dans l'ordre. 

Diminuer sa montée, à un moment ou à un autre, 
cela arrive à tout aviateur qui a quitté le sol, et voilà 
pourquoi, comme nous le disions tout à l'heure, beau- 
coup d'aviateurs n'ont peut-être jamais tâté du régime 
des petites vitesses. Mais il ne faut pas oublier que 
quand le pilote veui relever sa trajectoire, c’est le théo- 
rème inverse qui joue 

Pour un avialeur qui s2 laisse guider par ses réflexes 
habituels, chercher & relever sa trajectoire est dange- 
reux tout de suile, si l’on part du régime des v, est dan- 
gereux dès qu'on a alleint la pente oplimum, si lon 
part de celui des V (;. 

Sous une autre forme et foijours sous la même ré- 
serve d'actions irraisonnées sur le gouvernail el d'appa- 
reil permellant l'emploi des grands angles d'attaque, 
on peut dire : 

Chercher à se rapprocher de l'horizontale, c'est la sau- 
vegarde de l’avialeur qui s'élève, c'est la perte de celui 
qui descend, perle cerlaine si le moleur est insuffisant, 
perle possible dans lous les autres cas. 











« Tout ça. c'est de la théorie », nous diront les pra- 
ens, et « la (théorie repose toujours sur des hypothè- 
ses sujettes à caution ». Nous sommes de leur avis. 
La théorie, surtout en matière d'aviation, ne résout pas 
les problèmes ; elle les pose. C’est à l'expérience de dire 
si ses solutions sont bonnes. C’est aux aviateurs de nous 
dire si notre théorie a raison. 












E. PAGEzY, 
capilaine d'artillerie. 

















Une Inspection permanente de l’Aéronautique 
militaire. — Poursuivant son plan méthodique de réor- 
ganisation de lAéronautique militair: mise en confor- 
milé avec son rôle désormais capital, le général Brun, 
ministre de la Guerre, à soumis à la signatu:e du Pré 
sident de la Républiqué le décret suivant portant créu- 
tion d'une Inspection permanente de l'Aéronautique 
militaire. 

ARTICLE PREMIER. — Il esl créé une inspection perma- 
nente de l'aéronautique militaire. 

Cet inspection est confiée à un officier général, se- 
condé par le personnel nécessaire d'ofliciers et d’em- 
ployés. 

ART. 2. — Les attributions de l'inspecteur permanent 
de l'aéronautique militaire sont les suivantes 

1° Il est chargé de suivre les progrès et les r 
ces de l'aéronautique en général et d'en éludier 
cation aux besoins militaires. 

Il correspond directement. à ce sujet, avec le ministre. 

2° 11 exerce son autorité sur les troupes, établisse- 
ments, écoles et Gépôts de l'aéronautique militaire ainsi 
que sur le personnel de loutes armes alfecté à ce ser- 
vice, 

Lorsque ces lroupes, établissements, dépôts, écoles et 
personnel sont s'ationnées dans le gouvernement mili- 
taire de Paris, il remplit, à leur égard, les functions 














(1) Vouloir relever sa trajectoire, c'est un désir qui 
vient surtout aux pilotes qui descendent, et c'est, sans 
doute, une des raisons qui leur font redouter ie vol 
plané avec panne complète du moteur. 





actuellement dévolues au général commandant le génie, 
se qu'elles sont définies par le décret du 4 octobre 

De 

Lorsque ces mêmes éléments sont stationnés en dehors 
du gouvernement militaire de Paris, ils relèvent de l’ins- 
pecleur permanent sous le rapport de la mobilisation, 
de l'instruction et de la discipline intérieure ; ils sont 
placés au point de vue de la discipline générale sous 
l'autorité du général commandant du corps sur le terri- 
loire duquei ils se trouvent. 

ART. 3. — L'inspecteur permanent fait {ous les dépla- 
cements qu'il juge utiles pour l'accomplissement de son 
service, et peut se faire accompagner par un ou plu- 
sieurs officiers placés sous ses ordres. 

ART. 4, — Il établit et soumet au ministre le travail 
d'avancement de tout le personnel visé à l’article ci- 
dessus. 

I y à là, on le voit, un acheminement très net vers 
l'autonomie du service aéronautique militaire, vers a 
création de cette nouvelle arme, dont M. le ministre de 
la Guerre s'est déclaré, il y a longtemps déjà, partisan. 





Une flèche-torpillz contre les dirigeables, — 
Dans son article « Canons et dirigeables » (Aérophile 
du 1° mai 1909), Georges Gibert, ce pseudonyme dissi- 
Mulait la personnalité d'un officier aéronaute et avia- 
teur de la première heure — parlant de la lutte entre 
engins aériens automobiles qui préludera aux batailles 
futures, écrivait : 

«.… On verra alors par les airs une chasse acharnée, 
les adversaires montant ou descendant pour trouver un 
courant favorable ou éviler le voisinage d'un sol occupé 
par l'ennemi. la rencontre devient inévitable, les 
üdversaires s'élèveront en cherchant à se surpasser. 
Celui qui pa au-dessus de l'autre echappe à sa vue’et 
à son action : il est maître de crever ou d'enflammer le 
ballon ennemi. Quelles ‘armes serviront à cet instant 
décisif? L'enveloppe d'un ballon fut-elle en alumi- 
nium est extrêmement fragile : le moindrè objet tran- 
chant où pointu suffit à la crever, une étincelle à l'en- 
flammer. Un bidon d'essence enflammé, une bombe 
où une grenade allumée à la main ou à l’aide d’un cor- 
deau sous le ballon une mitrailleuse dont chaque 
balle perce 2 trous et qui en lance 500 à la minute, 
pourront servir. Si les armes à feu et l’inflammation 
d'un ballon sous soi paraissent dangereuses, peut, êlre 
verra-t-on apparaître le fusil à.vent ou l'antique arba- 
lète.. Peut-être se contentera-t-on de laisser tomber sur 
l'ennemi des lames de faux empennées, des chausse- 
trappes.…., etc. 
Les aperçus fort justes sont en train de prendre corps 
et de se réaliser à quelques mois de distance. 

C'est ainsi que les officiers acrostiers de Chalais- 
Meudon expérimentent à la Tour Eiffel un nouveau 
procédé d'atlaaue contre les dirigeables imaginé par le 
Capitaine Sazerac de Forge et dont la mise au pont se 
poursuil d'accord avec l'inventeur par les sois du 
Laboraloire de recherches de l’aéroslation militaire et 
Spécitiement du capitaine Taron. 

On suppose qu'un dirigeuble français où un aéroplane 
a reussi à s'élever directement au-dessus d'un dirigea- 
ble ennemi de façon à pouvoir en tenter la destrnction. 
Dans ce bul, l'aéronaule ou l'avialeur laissera tomber 
sur le ballon ennemi une flèche qui n’est pas projetée 
mais simplement tenue à la main et abandonnée à son 
poids. Cette flèche est ainsi construite que dans sg chuta 
arde sa pointe en bas el traverse l'enveloppe du 
ible. Mais ce contact suffit à provoqsr l'explosion 
d'une fusée ou torpille minuscule dont la déflagrètion a 
fait éclater le ballon. 

Le capitaine Taron et les autres observateurs s'étaient 
placés sur la première plale-forme de la Tour Eiffel et 
ils laissaient tomber les flèches-lorpilles sur des balon- 
nets de médiocre volume amarrés au pied de la ‘our 
Ces premiers essais ont donné pleine satisfaction ct les 
officiers de C -Meudon ont décidé de se livrer pro- 
chainement à des expériences plus concluantes faites 
à des altitudes différentes. 

H y à déjà quelque lemps que ces expériences sont 
entreprises. Elles ont'élé poursuivies au Laboratot'e üe 
Chalais-Meudon, puis au point fixe de la 2° plate- 
forme de la Tour Eiffel sur des ballons gonflés d'h;dro- 
gène que ces flèches enflammaient ; enfin, à borl du 
dirigeable Cilonel-Renard. Elle se continueront avec 
d'autres dirigeables et avec des aéroplanes. 
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Le tir contre les aéroplanes. — ‘11 Angleterre, on 
continue les expériences de tir contre les aéroplanes, 
représentés par des cerfs-volants entraînés par des na- 
vires filant à très grande vitesse. 


Un navire pour le transport, l’envolée et l’accos- 
tage des aéroplanes. — Il existe dans notre marine 
militaire un bâtiment, qui a été construit il y a une 
quinzaine d'années : La Foudre. 

La Foudre était un spécimen unique des croiseurs 
porte-torpilleurs, dont ie but élait d'embarquer un cer- 
tain nombre de petits torpilileurs et de les débarquer 
aux endroits où on pouvaii les utiliser. 

La Foudre fut transformée ensuite en navire atelier ; 
puis elle servit de convoyeur des torpilleurs. Actuelle- 
ment, ce navire sert à mouiller des mines sous-marines. 

Le ministère de la Guerre a l'intention de faire em- 
ployer la Fnudre comme navire d'expériences pour le 
transport, l’envolée et l'accostage des aéroplanes en es- 
sai dans la marine. A cet effet. tous les superstruc- 
teurs, excepté les cheminées, seraient rasés et, à l'avant 
et à l'arrière du pont dégagé, des rails et des freins 
seraient disposés, pour aider au départ et à l’atterris- 
sage des aéroplanes. 


Officiers aviateurs en Allemagne. — L'autorité 
militaire a confié à la section d'expériences des troupes 
dé communications la formation des officiers aviateurs 
et a organisé, sur le terrain de manœuvres de Doberitz, 
un aérodrome avec un hangar pour aéroplanes. Quatre 
officiers de cette section sont actuellement exercés à 
la conduite de deux bhbiplans de systèmes  dif- 
férents par un instructeur possédant le brevet 
de pilote et on pense donner prochainement cette ins- 
truclion à d'autres officiers de la section. Le lieutenant 
von Tiedemann, qui fut dernièrement victime d'un ac- 
cident, s’est également installé à Dôberitz avec l’ap- 
probation de l’autorilé militaire. 


Les constructeurs français et les frères Wright. 
— On sait que les représentants des Wright ont intenté 
à plusisurs constructeurs français un procès au sujet 
de certains dispositifs dont les inventeurs américains 
se prélendent les inventeurs. 

Il est bon de rappeler, à ce sujet, que le 13 octobre 
1909, aû Grand-Palais, pendant le Salon de l’Aéronau- 
tique, la Compagnie Générale de Navigation Aérienne, 
représentant les frères Wright, faisait dresser divers 
procès-verbaux de constat au sujet du gauchissement 
des ailes. Les noms des maisons françaises touchées 
pa” ces procés-verbaux sont : Antoinette, Blériot, Henry 
Farman, Farman frères, Clément-Bayard, Santos-Du- 
miont, Fernandez, Ateliers Vosgiens, Robert Esnault 
Pelterie. Compagnie Aérienne, Office d’Aviation, Ban- 
que de l'Automobile, Kæchlin. 

Un procès s'est engagé : l'affaire devait être appelée 
le 15 octobre 1910 pour les indications ; elle sera plai- 
dée dans le courant de novemire 1910. La Compagnie 
Générale de Navigation Aérienne a pour avocat M. E. 
Seligman. Les constructeurs français ont choisi divers 
avocals, M° Allart, ancien membre du Conseil de l’or- 
dre : M° Maillard, etc. Il y a plusieurs ingénieurs pour 
les conseils techniques, notamment M. Armengaud 
jeune, MM. Weissmann et Merx, etc. 

On se souvient qu’un ingénieur roumain, M. Do- 
bresco, avait, en 1900, pris un brevet qui établirait une 
antériorité indiscutable au sujet du gouvernail de pro- 
fondeur, du gauchissement et du stabilisateur. Ce sera 
l’un des principaux arguments de nos constructeurs. 


Les nouvelles expériences de l'ingénieur Cano- 
vetti sur la résistance de l'air. — L'ingénieur Cano- 
vetti, dont on connaît les belles expériences déjà an- 
ciennes sur la résistance de l'air, à Brescia et à Bru- 
nate, près de Côme, vient d'organiser une nouvelle ins- 
tallation à Maggio. 

Cette installation comprend un fil tendu entre deux 
stations, avec une différence de niveau de 80 m. pour 
une longueur de 325 m. C'est sur ce fil que roule le 
chariot à billes auquel est fixé le sustentateur ou l’aé- 
roplane dont il s’agit de déterminer la résistance. 

Il est à souhaiter que ces expériences puissent se 
poursuivre, malgré la saison avancée et sans attendre 
le printemps, dans de bonnes conditions de précision ; 
elles donneront certainement d'utiles renseignements 
sur les formes les meilleures de nos machines aérien- 
nes. 

G. ESPITALLIER 


QU'ATTENDEZ-VOUS ? 


A MoxsiEUR MILLERAND, 
ministre des Travaux Pullics. 


Qu'attendez-vous, monsieur le ministre, pour donner 
à cette question vitale la solution qu’elle mérite ? 

Vitale, elle l’est pour l'aviation, car il est manifeste 
que celle-ci ne pourra pas se développer tant que les 
mesures dont il s'agit ici n’auront pas été prises ; elle 
l'est aussi pour les aviateurs, car l'existence même des 
héros qui nous sont chers comme les Blériot, les Far- 
man, les Latham, les Leblanc, les de Lambert et tant 
d'autres que ma plume omet mais que notre cœur pos- 
cède, en dépend. 

Je veux parler de ces lignes, de ces câbles aériens qui 
sillonnent perfidement l'azur de notre ciel de France 
et qui, sous les pattes pendantes de nos rapides hommes- 
oiseaux, tendent sans cesse et à toute heure de redou- 
tables crocs-en-jambes. 

Oh ! je sais bien, ce n’est pas la première fois que l'on 
vous en parle, et c’est justement pourquoi, monsieur 
l2 ministre, aujourd'hui, respectueusement, je me fache 

Déjà, nous vous en avons entretenu, à l’Aéro-Club ; 
déjà d’autres groupements ont repris nos vœux en y 
insistapt, déjà sur ce thème la Presse a embouché sa 
trompelte, el nous en voici toujours au même point; 
et c’est peut-être demain, peut-être à l'heure où j'écris 
qu’un des nôtres, un de ceux qui s’envolent, va se pren- 
dre misérablement les patins ou les roues, ces pattes 
rondes, dans quelque barre invisible tendue sur son 
chemin, et pareil à ces volatiles qui, lorsqu'ils s'en- 
fuient devant le chasseur, se jettent quelquefois dans les 
fils d'une ligne télégraphique, venir brutalement s’écra- 
ser sur notre sol. e 

Quelle responsabilité pour vous, monsieur le ministre, 
si une telle éventualité, après avoir été prévue, après 
vous avoir été signalée, venait à se réaliser ! : 

Quelle responsabilité pour l'homme qui seul était qua- 
liifié pour y remédier et v parer ! 

Or, cet homme-là, c'est vous. 

D'abord vous eûtes une excuse pour ne pas donner 
une suite immédiate à nos propositions. Il siégeait alors, 
il siège encore aujourd'hui. une assemblée de Juristes, 
dite Conférence internationale de Navigation Aérienne 
dont.nous disiez-vous.c'est précisément le rôle de s’occu- 
per de ces choses-là. Et vous lui renvoyâtes ces propo- 
sitions, vous en remettant à elle du soin de les étudier. 

Vous fites bien, mais depuis lors, la situalion a changé. 
La Conférence Internationale a examiné la question ; 
et tandis qu’elle prenait et prend encore son temps pour 
en mürir beaucoup d’autres, elle a trouvé celle-là si 
urgente et d’un intérêt si immédiat et si pressant qu'elle 
vous l’a retournée avec l'avis suivant : 

La Conférence émet le vœu que les gouvernements st- 
gnalent, par des marques visibles et uniformes, les li- 
anes électriques à haute tension et les supports des 
câbles aériens et Les portent sur des cartes aéronautiques 
de même échelle décimale dans tous les pays ». 

De sorte qu'à présent vous voici de nouveau devant 
votre sujet, et que celui-ci vous revient revêtu d'une 
importance encore accrue puisqu'une autorité nouvelle 
et respectée lui a fourni son apostille. ù 

Et voilà pourquoi je vous demande : « Qu'attendez- 
vous ? » Qu'attendez-vous pour agir et réaliser un vœt 
unanimement formulé? Ou'attendez-vous pour faire le 
geste et donner l'ordre d'où dépendent peut-être plu- 
sieurs existences de héros ? 

La Conférence a parlé. il est vrai, dans son vœu, des 
« gouvernements » au pluriel, voulant dire par là qu'il 
serait à souhaiter, dans l'intérêt de la circulation inter- 
nationale, que tous prennent des mesures de protection 
et que tous les prennent uniformes ; mais ce n'est pas 
en attendant les uns après les autres que les gouverne- 
ments feront avancer la auestiôn : il faut bien que l’un 
d'eux commence, et quand l’un aura commencé, si son 
initiative a été heureuse, les autres suivront. : 

Puisque nos aviateurs français furent les premiers 
à conquérir le domaine de l'air. que nos gouvernants 
soient aussi les premiers à les protéger ! 

JT. IMBRECQ, 
Avocat à la Cour d'appel de Paris, 
Secrélaire de la Commission du Contentieux 
et des Etudes juridiques de l'Aéro-Club de France. 
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Par-dessus la Manche en Dirigeabie 


Magnifique raid du 


CLÉMENT-BAYARD II ” 
de Lamotte-Breüil à Londres 


Le Clément-Bayard-IT (260 chevaux, 7.000 mètres cubes) 
a effectué en 6 heures le parcours de Cuisé-Lamotte à 
Londrés, soit 390 kil. énviron, avec sept personnes à 
bord, marchant à-65.kilomètres à l'heure. 

Départ : 16 octobre, départ de Lamotte-B 
lâchez-tout 7 h. 8: 


reuil à 6 h. 55; 
mise en marche des HAE hines 7 h. 1 





— Arrivée au-dessus de Montdidier 7 h. 48. — Amiens : 
8. h. 20. — Abbeville : 9: h. — Rue, 9 noie Etaples, 
9h. 48 m. 30 sec. — Neufchâtel, 10 h. 2. — voulogne : 





10 h. 15..— Folkestone : 11 h. 20, — Ashford : 11 h. 44. 
— Sevenoaks : midi 39. —- Londres : 1 h. — London- 
Bridge : 1,h. 10. Atterrissage à Wormwood :1 h. 36. 
—. Dans le hangar du « Daily Mail », 1 h. 51. 

Etaient à bord : M. Clément, constructeur POUte 
taire : W. Ducros, délégué anglais : Baudry, pilote ; Sa- 
batier, as du ballon ; Leprince, aide-pilote ; Di- 
lasser et Daire, mécaniciens. 

D thé totale du voyage, de la mise en route des héli- 
ces à l'atterrissage : 6 h. 16. 














* *X 


Au moment même où les exploits de nos avialeurs 
semblaient faire un peu oublier les dirigeables, voici 
qu'un ballon automobile parti de Fintérieur du terri- 
toire français franchit la Manche et gagne Londres, 
suivant avec une exactitude admirable l'itinéraire adopté 
et arrivant au but après un raid d'une vilesse telle 
qu'aucun moyen de locomotion terrestre et aquatique 
ne permet de l’égaler. 

C'est là un exploit historique. On l’espérait comme 
une preuve des progrès accomplis dans la construction 
des aéronats et un exemple saisissant des services qu'on 
en peut attendre. L'honneur de l'avoir réalisé revient 
au ballon Clément-Bayard-IT. 

Nos lecteurs connaissent les principales ascensions 
effectuées par cette magnifique unité aérienne dans sa 
période d'épreuves et de mise au point. Ils se rap- 
pellent le rôle important qu'elle a rempli au cours des 
récentes manœuvres de Picardie, soit comme engin de 
reconnaissance, soit comme moven de communication 
et de liaison à grande distance. La facon brillante dont 
ce ballon s'était comporté à ce moment avait prouvé 
qu'il pouvait entreprendre avec la certitude du succès, 
ce raid par-dessus la mer que M. Clément désirait faire 
accomiplir à son ballon avant tout autre dirigeable. 

Le nom de M. Clément était déjà atlaché aux progrès 
des nouvelles locomotions terrestres, la bicyclette et 
l'automobile. Le célèbre industriel devait être tenté par 
la locomotion aérienne. Non content de lui fournir des 
moteurs spéciaux très appréci il se fit constructeur 
de dirigeables et constructeur géroplanes. Dans ces 
deux branches de laéronaulique, la TÉDUISMOR de sa 
construction s'est rapidement affirmée et étendue. 

Personnellement, depuis des mois il s'était passionné 
pour son ballon le Clément-Bayard-Il, construit sous 
son attentive direction. Il en suivit assidûment les 
essais, prenant part à presque toutes les ascensions, 
complétant son éducation de pilote en même temps qu'il 
suivait par lui-même l'épreuve expérimentale de ses 
conceptions de constructeur. Bien secondé par un per 
ni compétent et dévoué, qu'enflammait l'ardeur du 
chef, il acliva méthodiquement la mise au point de 
son engin, sans qu'il se produisit le moindre accroc ou 
le moindre incident fâcheux. 

TO rsque le 16 octobre, émergeant de la brume*le 
( ément- Bayard-IT était salué par la clameur enthou- 
siaste de la foule anglaise groupée autour du hangar 


































du Daily Mail, à Wormwood Scrubbs, M. Clément pou- 
vait savourer à la fois un beau triomphe de construc- 
teur et une légitime satisfaction de sportman. 

Nous résumons, d'autre part, d'après le livre de 
bord, les données de cette première traversée aérienne 
de France en Angleterre, et nous consacrerons  pro- 


chainement au  Clément-Bayard-If, 
qu'il mérite. 


l'étude détaillée 


* 
+ *# 


Nous tenons toutefois à laisser narrer à M. Clément 
lui-même, d'après une. interview du Daily-Mail, les 
péripéties de son voyage. 

« Depuis plusieurs années, j'ai été obsédé par une 
idée fixe. Je voulais aller de Paris à Londres à bord 
d'un de mes dirigeables. Enfin j'ai pu réaliser mon 
rève : le Bayard-Clément, à l'heure actuelle, repose 
dans le hangar du Daily Mail, à Wormwood Scrubbs. 
Le voyage s'est fait sans incident. Il n'en était pas 
qe agréable pour cela. 

Je ne suis à Londres que depuis quelques heures. 

On m'a déjà dil cent fois, « Que vous devez être heu 
reux ! » Bien entendu, je le suis. Et je suis fier, fier 
de mon dirigeable, fier des hommes courageux, éner- 
giques et pleins de sang-froid qui ont été mes colla- 
borateurs el qui m'ont accompagné à bord. Je suis. 
surtout, fier de Sabatier, mon compagnon et ami, qui 
n'a aidé à construire notre vaisseau aérien. 

« C'est qu'il nous a fallu de la patience, beaucoup 
de palience. Un ballon dirigeable n'est pas un jouet. 
Les conditions atmosphériques ont. une importance 
énorme dans un pareil problème. Depuis plusieurs 
jours, tout était prêt. Nous n'attendions qu'un temps 
Nous avons été récompensé de notre 
palience. Hier matin, samedi, mes hommes m'ont vive- 
ment engagé à partir. Un coup d'œil vers le ciel, un 
autre vers le baromètre, et j'ai répondu : « Non », car 
je me considère 1 responsable de la. vie de mes méca- 
niciens. I1s m'ont boudé un peu J Eu fermé la porte 
du hangar en disant : « Demain, peut- rue ». 

« Notre voyage à bien été un « record ». Nous aurions 
peut-être pu l'accomplir en moins de temps, mais nous 
avons élé quelque peu gênés par le vent. Au-dessus 
d'Amiens il a fallu faire un détour autour de la cathé- 
drale. Nous avons également perdu un peu de temps à 
Abbeville. Sur la Manche, nous trouvons du brouillard, 
et du vent aus 

« À 500 mètres il fait tant de vent que nous descen- 
dons à 250 mètres. Trois torpilleurs nous attendaient 
sur la côte, entre Boulogne et Gris-nez. 

« Au devant, on ne pouvait voir bien loin, à cause du 
brouillard. Nous n'avons eu qu'à rester au-dessus du 
torpilleur qui, se rendant compte que le diri, 
descendait pas à Boulogne, file droit sur Folkestone, 
ainsi qu'il avait été convenu. Notre vitesse était bien 
supérieure à celle du torpilleur, nous devons faire de 
nombreux Zzig . pour ne pas le perdre de vue. Dès 
que je vois les falaises de Folkestone sur l'horizon 
je ne m'occupe plus du torpilleur,-et nous mettons le 
cap sur Ja ville. 

«Tout en restant à 250 mètres de hauteur, nous 
poussons solument à l'avant. Enfin, nous voyons une 
masse grisâtre au devant de nous. C'est Londres. On 
se regarde, en souriant. La Tamise, cependant, nous 
donne du fil à retordre. Il v a de forts remous. 

« C’est maintenant que j'éprouve, pour la première 
et unique fois pendant le voyage, un peu d'inquiétude. 
Comment la foule se comportera-t-elle ? Comment les 
soldats, en tunique blanche, que je vois au-dessous de 
moi manieront-ils les guide-ropes, et comment con- 
duiront-ils le dirigeable vers le hangar? Un voyage 
cérien, ce n'est rien ; atterrir, c'est une autre affaire, 
beaucoup moins facile qu'elle n'en a l'air. 

« La foule est parfaite. Elle nous acclame — ce. que 
nous fait bien plaisir. Maintenue par quelques agents, 
elle reste, en bon ordre, à une distance raisonnable. 
Je la remercie de tout mon cœur, ainsi que les soixante 
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la seule capable de résister au dur service des champs d'aviation 


demandez leur avis à ceux qui en possèdent une : 


MM. LATHAM, PAULHAN, GRAHAME WHITE, MORANE, LEGAGNEUX, EFIMOFF, MARTINET, OLIESLAGERS, CHAVEZ, 
WAGNER, FREY, BRÉGUET, GARNIER, BUSSON, NOEL, TAURIN, J. DE LESSEPS, AUBRUN, RIGAL, BATHIAT, 
HANRIOT, MZRTIT, DREXE:, DUFOUR, BRÉCGI, DE NABAT, DE LAILHACAR, BRANDEL, TABUTEAU, BARA, ZENS, 
GARROS, BARNAVON, etc, 


Société anonyme des AUTOMOBILES GRÉGOIRE, 5, Route de la Révolte. NEUILUT 
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Cireuit de l'Est Londre:-Manchester |B 





No “A ke 


Marque déposée 
LICENCE DRZEWIECKI 


RATMANOFF & C° 


Tous les Records du Monde ont été remportés |} 
sur appareils munis du MOTEUR GNOME |} 
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VITESSE A 
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VOLS AVEC PASSAGERS 


49, Rue Laffitte, PARIS 


&l, tue Emile-Duelaux, à SURESNES 
TÉLÉPHONE 192 — ADRESSE TÉLÉGR. : HÉLISNOR 
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XIV 


Le sport du Flaneur au Nord-Aviation 


Le Nord Aviation, société sportive qui groupe ceux 
qui s'occupent de la question dans la région de Lille, se 
caractérise par la facon très particulière dont on y pra- 
tique le planeur. d 

Certes l'aéroplane y est en honneur puisque plusieurs 
inembres de‘ce ‘club possèdent leur brevet de pilote-avia- 
teur. (Qn-peul éiter-païmi eux : M. Mahieu, qui tentait, 
récemment leraid ParistBruxelles, M. Cordonnier, chel-; 
pilote de la‘maison”Hanriot,' de Montigny, Toussin el 
Schneider...) Mais la société, qui‘possède en propre un 
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planeur; s'en.sert; au treuil ‘pour é-plus grand amuse- : È 


ment de chacun. : 
Une auto: qui peut äpporter sure terrain le p'aneur 
veplé, estinstantanément-h'ansformable en treuil fixe, 
 par-suitéd'un-changement'de“courroie: : 








j 


par-dessus des petits ballons éleves à 15, mètres de hau- 
teur). : 

Après les réunions sportives, le planeur est replié, 
placé sur le /reuil qui redevient auto ; el le matériel s’en 
retourne à la remise par les moyens du bord. > 

Parmi les « pilotes », le plus léger. pèse #7-kilograin- 
mes el est àgé de 15 ans ;" plus lourd est un homme 
de Sat Kiloyranrmes. + 











CORRESPONDANCE 
De la nécessité de donner des couleurs aux aviateurs 


Jhabile l'été, dans un village assez proche de Reims. 
él-je‘n'ai eu garde de:manquer de me rendre aux mee- 
lings qui ont été si bien organisés dans cette grande 


LE SPORT DU PLANEUR AU NORD- LVIATION 


En laut, expériences de vol plané. — En ba:, le planeur replié 
transporté sur nne ant. 
| 


Une longue corde (700 mélres), liée au planeur, se 
bobine sur le lreuil à grande vilesse el lire Le planeur. 
Le pilote, après quelques pas, est à l'essor. 11 monte, des- 
cend, remonte..absolument maître de lui, C'est le sport 
du tobogan aérien. 

Pendant la saison 1910 qui vient de prendre fin, des 
centaines d’envolées ont eu lieu dans ces conditions. 
Leurs longueurs varient de 100 à 700 mètres ; leurs hau- 
teurs de 2:à 30 mètres. Leur durée de quelques secon- 
des a plus d’une minute. . 

Le but de se sport est de s'amuser en développant ses 
muscles ; le résultat est d'habituer les sportmen à l'in- 
pression de l'essor et. de l'atterrissage, ce qui facilite 
{au point même de le rendre inutile), l'apprentissage de 
pilotage lorsqu'on passe du planeur’ à l'aéroplane. 

Sur 35 personnes ayant pratiqué ce sport au N: A., 
déjà 17 ont mérité le titre de Pilote-Planeur en réussis- 
sant: les épreuves imposées (200 mètres de vol, passant 
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\ille l'année dérnière el cette année. La foule, venue d': 
cent kilometres à la ronde du champ d'aviation, y était 
énorme et se renouvelait tous les jours. 

Il faut bien que l'aéroplane actuel, soit une invention 
bien extraordinaire et d'unavenir bien brillant pour 
que les paysans français, “pleins de bon sens et générale- 
ment fort sceptiques, ressentent pour lui, non un vul- 
saire sentiment de curiosité, mais une sympathie réelle 
el une admiration profonde. Ces sentiments se manifes- 
tent loutes les fois qu'un aéroplane apparaît. en-dehors 
des jours du meeting, planant dans les airs et se diri- 
seant superbement vers son but. 

Mais à l'immense intérêt que tous portent à l'aviation, 
se joint un regret, celui de ne pouvoir reconnaître le 
bardi aviateur que l'on admire. Et l’on se demande una- 
nimement pourquoi il en est ainsi, alors, qu'il paraît si 
simple de faire autrêment.. ___ L 

Dans les meetings, on peut, jusqu'à un certain-point, 
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reconnaitre chaque avialeur, grâce ‘au numéro donné 
à chacun d'eux et inscrit sur une partie latérale de l’ac- 
roplane. Mais laul-il encore que l'engin soit à une très 
faible hauteur et dans ure position particulière pour 
- que ce numéro soit vu el reconnu. Au début, alors que 
los avialeurs, peu nombreux, bésilaient à se lancer haul 
dans les airs, le numéro pouvait suflire. Ee numéro, à 
l'heure acluelie, est incontestablement insuffisant. 

Les Couleurs, comme dans les courses hippiques, 
:Simposent el il conviendrait de donner à chaque avia- 
‘teur ses couleurs propres comme on l’a fait pour les 
pilotes de sphériques ou de dirigeables. 

Certainement, il importe que ces couleurs soient bien 
distincies et judicieusement disposées sur les engins, 
:afin d’être facilement distinguées soit à l'œil nu, soit au 
moyen d'une jumelle. Il faut'en outre, que les couleurs 
des uns et des autres soient nettement différenciées el 
: que leurs dispositions sur les engins soient rigoureuse- 
ment réglementées comme elles'le sont depuis quelques 
années, sur les champs de courses, selon le système 
sagement adopté et appliqué par la Société d'Encourage- 
ment à la grande satisfaction du public et ües proprié- 
laires d'écuries de courses. 

: Gràce à ce système, chaque aviateur peut avoir ses 
couleurs à lui el aucur autre ne peut en choisir de simi- 
laires, ce qui arrivait souvent dans les courses hippi- 
ques, occasionnant des confusions qui énervaient et le 
public et les propriétaires d’écuries el la Société d'En- 
 couragement elle-même. È ÿ 

Les Couleurs, en plus de leur plus grande visibilité, 
! constituent, on en conviendra, un signe distinctif, plus 
esthétique el plus gracieux qu'un muméro, et comme 
. oHes-seront immuables, elles deviendraient .vite popu- 
laires et chacun ainsi, pourrait reconnaître l’aviateur 
qui pilote un aéroplane. 

Des avantages d'un caractère plus élevé, plus sérieux 
éme. et sur lésquels je n’insisterai pas résulteraient 
de l'adoption du système des Couleurs sévèrement régle- 


mentées ; et les puissances qui aujourd'hui, se préoc-. 


cupent de surveiller les routes aériennes qui ne peuvent 
ôbre barrées par aucune frontière, pourraient y trouver 
la solution du problème posé. Mais je suis persuadé-que, 
pour @ela. il est indispensable que le bureau des Couleurs 
dépende chez nous de l’Aéro-Club de France, et qu'il de- 
vienne en outre international et seul chargé de délivrer 
et réperlorier les Couleurs des aviateurs. 


UN SPORTSMAN. 
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Le vol à voile, Par le docteur Jean Cousin. — F. 
Louis-\ivien, éditeur, 20, rue Saulnier, Paris.:— 1 vol. 
-in-8 broché. Prix : 7 fr. 50. 

Partant de l'observation des manœuvres des voiliers, 
de leur structure. de leurs mouvements, l’auteur cherche 
à préciser le mécanisme de leur vol. Il étudie les lois qui 
régissent le vol sans coup d'ailes ; la loi de la résistance 
de l'air ; loi de la vitesse ; loi de la masse ; après une 
étude du vol sans coup d'ailes où il montre l’analogie 
du bateau et de l'oiseau voilier, il passe en revue les 
théories émises jusqu'à ce jour et arrive à une théorie 
physiologique du vol à voile. Après avoir décrit les ma- 
nœuvres des oiseaux, il trace le vol théorique de 
l'homme et la méthode des essais. 


Premier Annuaire de l’Aéronautique du Touring- 
Club Italien, établi par les soins de la Commission 
Nationale du Tourisme Aérien, nommée par le louring- 
Club Italien. - 
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Cetle nouvelle ei très intéressante publicalion, ew peu 
de. pages, donne uw lecteur une idée générale, du pro- 
blème aéronautique et, en même temps, descendant aux 
détails, rassemble les donnéés pratiques indispensables « 
i ceux qui voudront avec quelque prolit s'occuper d'aé- 
ronaulique, soit en sinplé amateur, soit pour l'étude 
des problèmes divers qui ont rapport avec la locomo- 
biont acrienne. 

Le Premier. Annuaire de l'Aéronaulique est un élé- 
sant petit volume, format de poche, de 164 pages, en 
tcaractères serrés ‘et très clairs, rithement illustré et 
relié ‘fortement en: ‘toile à|cotieurs: 

Le volume esten vente jau Touring-Club Italien, 14, 
via Monte Näpolcone, Milan, au prix de G francs, ré- 
duit à 3 francs pour les membres du T: C. I. et des As- 
sotiations de l'Etranger alliées: ‘ 



























a 
BULLETIN 
DES 


ESCENSIONS 


























Le $ oclobre, Rotubaix, anidi ; ÆEUden (S00 m°} MM. 


Ed Rasson, Bernard. — Ati. à 3 h. 1/2, près d'Aude: 
narde (Belgique). — Durée : 3 h. 1/2. 
S oclobre, Roubaix, 2 h. 15; Le Nord-II. MM. P.-W. 


Dehesdin.: G Vandendriesche, René Toussin. — Att. à 
4 hi. s., a Bouvignies, près d’Ath. 

S octobre, Roulaix, 3 h. 15; L'Iris (500 m') M. Eu- 
gene Ragson, Mie Rasson.— Att. à 5 h., près de Tou- 
nai. 





Rallye de l’Aéro-Club du Rhône et du Sud-Est. — 
L'Aéro-Club du Rhône et du Sud-Est a donné un rally: 
aérien, Le 16 octobre 1910. 

Les ascensions suivantes ont eu lieu. 

1° L'Arago (900 m'}, ballon-but. Départ de Lyon, 
11 h. 5 matin. MM. Gossard, commandant de Comba- 
rieu, capitaine Taytos. 

2° La Comèle (L200 m’ Lyon, 11 h. 10 matin. MM. 
Gillet, Prévieux, Barioz, Serullaz. 

3° La Mouelte (600 mm). Lyon, 11 h. 2$. MM. Bertho- 
lon, Trottier. $ 

K° Le Jacquard (W.2(0 y). Lyon, it h. 45: MM. Pel- 
lier, commandant “Bernard, lieutenant Didio, Guillon. 

5° L'Eclair (600 m'. Section de Villefranche-sur-Sac- 
ne. Départ, 11 h. 5. MM. Giraudan, Guevre. 

6° Marcelle (900 m).:Section de Villefranche-sur-Saô- 
ne. Départ, mudi 4 MM. Vermorel, Rochet, D° Lançon. 

Le sonflement a commencé à 8 heures du matin ;.les, 
départs se sont) effectués dans un ordre parfait par 
vent faible et variable S., S.-E. 

SET TETE INDIEN PET EUR ET EE ETS EEE UNE ETAGE | 
POUR LA CONSTRUCTION D’APPAREILS D’AVIATION 
-Je recommande mes Û 
Aubes creux de Bandes de Bois, brevetés 


o mme étant la malière la moins lourde.l1 meilleu'e et la 
m o ns chère. On peut les avoir ronds et ovales, dans tue 
e* écution désirable, Comme outils pour le montage il n'est besoin 
q ue d'une scie et d'un couleau. 


K. MUTTER, Ing., 











(Bade)| 


LETTRE 
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PAR 
G. BUSSON 


AVEC 


LICE LIORÉ 





F. LIORÉ, Ingénieur-Constracteur 


Ancien Élève de l’École Polytechnique 


4 — Rue de Cormeille — 4 2is 
PARIS Bureaux : 2, rue Denis-Poisson 


LEVALLOIS-PERRET (SEINE) 50 bis, avenue de la Grande-Armée. 
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LE VOYAGE DU “CLÉMENT-BAYARD Il” DE CUISE-LAMOTTE A LONDRES EN 6 HEURES 16, 


1. Le Clément-Bayard IT rentrant dans son hangar après l'atterrissage à Londres (Photo Rol). — 2. L'équipage dans la nacelle 
après l’arrivée à Londres (Photo Rol). — 3. Le Clément-Bayard au-dessus ‘de Cuise-Lamotte (Photo Rol:, — 4. Arrivée du 


Clément-Bayard 11 à Londres (Photo Rol). — 5. M. Clément, 


Branger.) 


et quelques soldats qui nous aident à atterrir. Ils font 
leur besogne silencieusement, sans le moindre accroc. 
On dirait qu'ils n'ont jamais fait que ça ! 

« Donc, nous voici, après tout, à Londres, avec le 
Clément-Bayard. Je n’en suis pas étonné. J'ai toujours 
eu confiance en mon dirigeable. Nous avons commencé 
à le construire il y a dix-huit mois. Depuis ce temps-là, 
nous n'avons guère, Sabatier et moi, pensé à autre 
chose. Sauf nous et nos mécaniciens, personne ne pour- 
rait se rendre compte de la quantité de travail que nous 
avons dû fournir dès que l'enveloppe a été gonflée. En- 
suite, c'était une série d'épreuves, un examen minutieux 
de mille détails. Il a fallu trois mois pour effectuer la 
mise au point. Les manœuvres d'armée, auxquelles 
le dirigeable a pris part, nous ont appris une foule 
de choses dont nous avons profité pour améliorer notre 
vaisseau. 

« Le Clément-Bayard a fait trente-trois voyages dont 
j'ai vingt-cinq à mon actif. Sabatier — il a trente-quatre 
ans et moi, j'en ai cinquante-huit — n'a pas manqué un 
seut voyage. 

« Notre dernier raid a bien réussi. Ce qui me fait 
plaisir, c’est que nous n'avons pas eu besoin de jeter 
du lest, sauf à l’allerrissage. Nous avions une provision 
d'essence pour vingt-quatre heures, ainsi que des vivres : 
mais nous n'avons pas songé à manger. Notre seule 
préoccupation était d'arriver le plus vite possible à 
Londres. 





« Laissez-moi ajouter quelques mots sur les diri- 


geables. On ne les apprécie guère à leur juste valeur. 
Les aéroplanes doués d’une vitesse surprenante, pla- 


constructeur et propriétaire du Clément-Bayard 11 (Photo 


nant à des hauteurs extraordinaires ont fait un peu 
de tort au moins lourd que l’atr. auquel j'ai consacré 
ma vie. On a beaucoup discuté‘la valeur relative de 
l’aéroplane et du dirigeable. Je dirai simplement ceci 

« Le Clément-Bayard n'a mis qu'un peu plus de six 
heures à faire le trajet entre Paris et Londres. Nous 
étions sept à bord. Nous aurions pu être vingt s’il 
n'avait fallu, pour un voyage si important, réduire 
notre poids au minimum. Nous avions toute la place 
qu'il nous fallait pour nous promener sur le pont, 
pour prendre des observations. Nous aurions pu porter 
un appareil de télégraphie sans fil, comme aux 
manœuvres et plusieurs officiers pour observer le pays. 
Ce sont des faits qui parlent pour eux-mêmes. » 


Les dirigeables allemands. — [Le Parseval-VI, le 
12 octobre, a évolué de Munich, au-dessus de Regens- 
burg ; le dirigealle a alterri à Plauen. Le Parseval-VI 
était allé à Johannisthal. Jeannin et Lindpaintner al- 
lèrent à sa rencontre jusqu'à Rudow, en aéroplanes. 

Le dirigeable allemand MIIT, parti de Berlin à 3 h. 10, 
le 25 octobre. a atterri à Gotha à 9 h. 45 : en réintégrant 
le hangar, l'enveloppe a été déchirée par un boulon. 
On a dégonflé le ballon. 


Le « Ville-de-Lucerne-l ». — Le 11 octobre, le Ville- 
de-Lucerne-l accomplissait sa’ cinquante-sixième ascen- 
sion, ayant onze passagers et a évolué 40 minutes au- 
dessus du Lac des Qautre-Cantons, dans la baie de 
Küssnacht et au-dessus de la ville. 
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Pour traverser l'Atlantique en dirigeable 


La tentative de Walter Welimah 


M. Walter Wellman, qui s'est fait connaitre par sa 
tentative de raid au pôle Nord en dirigeable, assez 
piteusement terminée, d'ailleurs, avait conçu un pro- 
jet plus téméraire encore : il voulait traverser l’Atlan- 
tique, d'Amérique au Vieux Continent. Il trouva au- 
près de cerlains grands journaux les concours finan- 
ciers nécessaires et le 15 octobre, à 8 h. 1/2, son ballon 
l'America, avec un équipage de six hommes, quittait 
le hangar d’Atlantic City et s'engageait sur l'Océan. 





Tracé du parcours du dirigeable de M. Wellman 
au-dessus de l'Atlantique. 


Au yacht Otivia rencontré au large, Wellman, à l’aide 
de son appareil de télégraphie sans fil, put signaler, 
ainsi qu'à quelques postes terrestres et à des navires, 
que tout allait bien ; il marchait, d'ailleurs, à peu près 
parallèlement à la côte, mais très loin au large. Le 
18 octobre, il était en vue du phare de l’île de Nantuc- 
ket et lui envoyait, à midi 45, le radiotélégramme sui- 
vant : « Good bye » (Au revoir). Le poste terrestre lui si- 
ghalait l’arrivée probable dans ces parages d’une bour- 
rasque qui venait de ravager Cuba. Püis on demeura 
sans nouvelles des aéronautes jusqu'à ce que le 18 oc- 
tobre, un radiotéiégramme du steamer le Trent, vint 
dissiper l'anxiété. Le Trent annonçait qu'il avait recueil- 
li, à 5 h. du matin, par 35° 43’ de latitude et 68° 18° de 
longitude, l'équipage de l'America, okligé d'abandonner 
son ballon désemparé. L'America, ainsi délesté, dispa- 
rut dans la direction de la Nouvelle-Ecosse. 

Cette périlleuse ascension avait duré 68 h. 1/2. Ce 
serait le record de durée pour les ballons dirigeables 
si les conditions de route de l’America, marchant pres- 
que toujours au contact des flots par son stabilisateur 
articulé et souvent moteurs arrêtés, comme un ballon 
libre ordinaire, pouvaient être vraiment assimilées à 
celles d’un dirige&ble. L'itinéraire approximatif reporté 
sur notre carte montre que le ballon a plutôt été le 
jouet du vent. 

La tentative de Wellman ne pouvait réussir que par 
ncours de circonstances atmosphériques tout, à 
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fait exceplionnelles, ramenant son cas à celui d'un bal- 
lon libre capable de tenir assez longtemps l'atmosphère 
pour être apporté de l'autre côté de la mare aux ha- 
rengs par des vents favorables. Même réussie, elle 
m'avait aucune utilité réelle, n'apportait aucun ensei- 
gnement et demeurail un magnifique raid sportif pro- 
digieusement audacieux et heureux. Maïs, pour avoir 
osé s'aventurer dans une entreprise aussi dangereuse, 
il a fallu à Wellman et à ses compagnons un cou- 
rage et une force d'âme auxquels on doit rendre hom- 
mage. 

Remarquons-le, d'ailleurs, en toute équité, de fort 
ingénieux efforts avaient été faits pour diminuer le 
plus possible les risques de cette folle entreprise. Les 
dispositions spéciales du ballon America sont ration- 
nellement étudiées et présentent des particularités que 
nous croyons devoir signaler en détail, d'après notre 
confrère Scientific American. Elles font honneur à l’es- 
prit inventif de l'ingénieur de l'expédition, Melvin Va- 
niman, bien connu et apprécié en France. 


H 


LE BALLON DE WELLMANN 


Nous traduisons du Scientific American, à qui sont 
empruntées également la plupart de nos figures, une 
description détaillée du ballon. 


. « La traversée de l'Océan en ballon dirigeable, telle 
que l’a projetée M. Wellmann, doit avoir lieu sans expé- 
riences pratiques préliminaires, parce que le dirigeable 
avec lequel il se propose de faire cette traversée, est 
disposé et équipé spécialement pour évoluer au-dessus 
des eaux et non au-dessus des campägnes. 

Ce dirigeable est en partie le même que celui avec le- 
quel les expéditions polaires furent entreprises. Le bal- 
lon à été porté à ure longueur de 70 mètres, tandis oue 
son diamètre a été porté à 16 mètres, lui donnant ainsi 
une force ascensionnelle de 12.192 kilos. 

L'enveloppe elle-même pèse plus de 2 tonnes et est 
constitutée par deux tissus de soie et un tissu de coton 
collés ensemble à la dissolution de caoutchouc, de sorte 
que les fuites d'hydrogène se trouvent réduites à leur 
minimum. Contrairement au type Zeppelin, le ballon, 
par lui-même, est souple, mais il est rendu rigide par 
une longue nacelle qui y est suspendue et qui est com- 
posée de tubes d'acier formant, dans leur ensemble, 
une poutre de section transversale triangulaire. Cette 
nacelle à été entièrement reconstruite et mesure actuel- 
lement 47 m. 50 de longueur ; la membrure inférieure de 
sa structure est constituée par un réservoir en acier de 
22 m. 85 de long. destinée à recevoir la provision d'es- 
sence. 

Au sommet de la poutre sont disposés une série de 
bras transversaux. L'enveloppe à gaz est rattachée à 
la nacelle au moyen de pattes d'oie fixées, d’une part, 
aux extrémités de ces bras et, d'autre part, à une ra- 
lingue rapportée sur l'enveloppe. À partir de l'avant 
et de l'arrière du réservoir à essence, la membrure in- 
férieure de la poutre ou quille, est formée par des pro- 
longements tubulaires. Pour renforcer latéralement le 
réservoir à essence, on a prévu des tirants qui partent 
de l'extrémité des prolongements pour aboutir à des 
pièces transversales horizontales prévues aux extrémi- 
tés du réservoir et, de là, au corps du réservoir. Une 
toile entoure complètement la nacelle. Le dirigeable est 
à trois moteurs à essence, dont deux sont employés 
pour produire la force motrice, tandis que le troisième 
sert de petit cheval ou de servo-moteur. Les moteurs 
sont d'une puissance de 80 à 90 chx et sont situés près 
du centre de la nacelle 

Les arbres de couche des moteurs sont disposés à 
angle droit par rapport à la nacelle, et chaque arbre 
entraîne deux hélices par l'intermédiaire d’engrena- 
ges coniques. Contrairement aux dirigeables de ce type, 
aucun plan stabilisateur n'est prévu et il n'est muni 
d'aucun poids mobile destiné à faire incliner le dirigea- 
ble soit vers l'avant, soit vers l'arrière. Au lieu de ces 
dispositifs, les propulseurs du moteur arrière sont in- 
génieusement montés de manière à pouvoir se mou- 
voir angulairement dans un plan parallèle à la nacelle 
et l'entraîner ainsi dans une direction ascendante ou 
descendante. Ce mouvement est facilité par l'emploi 
d'engrenages coniques entre l'arbre moteur et larbre 
des hélices. Le coussinet de l’arbre des hélices est porté 
par un support conique faisant saillie sur les côtés de la 
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Voi de 600 kil. par BIELOVUSIC sur 


Le BIPLAN VOISIN EST le plus rapide des Biplans. 
Le BIPLAN VOISIN S'ENVOLE sur 25 mètres. 

Le BIPLAN VOISIN EMPORTE 250 kgs de poids utile. 
Le BIPLAN VOISIN MONTE le plus rapidement. 
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Dès la première Etape du 


[CIRCUIT DE L'EST 


Tous les Aviateurs qui n'avaient pas 


A HÉLIE INTÉGRALE 


ont été éliminés!!! 
: Bien équilibrée! Ne vibrant pasf 
| Ne fatiguant ni le moteur, ni l'appareil, ni le pilotel 


SEULE HÉLICE 


œui Pro d'arriver au but! 
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nacelle et on peut faire tourner ce support conique 
autour de son axe au moyen d'un engrenage hélicoïdal 
commandé par un volant. Lorsque l'arbre des hélices 





tit cheval est relié à engrenages aux moteurs au 
moyen d'embrayages qui sont automatiquement dé- 
clanchés dès que les moteurs ont démarré. Ce petit che- 


Le dirigeable de Wellman pour la tentative de traversée de l'Atlantique (d’après Scientific American). — A gauche, Melvin 
Vaniman, ingénieur de l'expédition (Photo Branger.) -— A droite, M. Wellman, chef de l'expédition (Photo Rapid.) 


est tourné sous un certain angle, l’engrenage qui le 
porte peut se déplacer sur la roue conique calée sur 
l'arbre moteur. Les hélices d'avant ont 3 m. 55 de dia- 
mètre et le diamètre des hélices arrière est de 3 m. 15. 

Le petit cheval, d'une force de 10 à 12 chx, est em- 
ployé à divers usages. L'un des plus importants est 
le démarrage des moteurs propulseurs. L'arbre du pe- 








val sert également à actionner un ventilateur au moyen 
duquel les ballonnels compensateurs peuvent êlre main- 
tenus gonflés d'air. La disposition de ces ballonnels 
est représentée sur l’un des dessins schémaliques an- 
nexés. Quatre de ces ballonnets sont disposés à l'avant 
et deux à l'arrière, et tous sont alimentés par une man- 
che commune. Chaque ballonnet cependant est muni 
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GB LiRES © EAU 
SECTION LONGITUDINALE DU CANOT INSURMERSIBLE DE SAUVETAGE 


Fig.l 






CONTRE- ÉCROU 
SUR LE CABLE, 
DE L'ÉQUILIBREUR 


GOUVERNAIL TRIPLAN 








—Fenné 


ATTACHE 
DU CABLE 

DE COMMANDE 
OU GOUVERNAIL 


COUTEAU À DÉCHIRER 
L'ENVELOPPE 


VUE EN PLAN . 
OU GOUVERNAIL TAIPLAN Fig. 6 


Fig- 9 





a pas Var È EEE > 


Caec£ D'ACIER 


! STABILISATEUR 


Détails de construction et de gréement du dirigeable de M. Wellman (d’après Scientific American). 


de sa propre soupape, de sorte que la distribution du 
poids (car ici l'air sert de lest) peut être réglée pour 
maintenir le dhigeable dans une position horizontale. 

Le gouvernail à l'arrière est constitué par trois plans 
verticaux. Le plan central est plus large que les deux 
2s, qui sont reculés d'une certaine quantité, de sorte 
qu'en faisant pivoter rapidement le gouvernail, le plan 
silué du côté intérieur du virage ne vient point toucher 
la nacelle ni barrer ou masquer le plan central. 

Le dirigeable est destiné à emporter une équipe de 
six personnes, M. Waller Wellmänn, M. Melvin Vani- 
man, ingénieur en chef ; M. Murray Simon, jeune offi- 
cier du vapeur Oceanic, qui sera le capitaine de l’expé- 
dilion ; M. J.-R. Irwin, le manipulateur des appareïs 
de tél ie sans fil et deux mécaniciens. Le quartier 
de repos de l’équipe sera probablement un canot de 
Sauvetage suspendu sous la nacelle. Ce canot de sau- 
velage, qui a 8 m. 30 de long et 1 m. 85 de cale, pèse 
moins de 45% kilos, étant construit en lames d’acajou 
et en toile. 11 est muni de deux compartiments étan- 
ches, l'un à l'avant, l'autre à l'arrière, et peut-être mis 
à flot automaliquement. 

Le canot sera amplement chargé de provisions, de 
sorte qu'au cas d'accident au dirigeable, l'équipage 
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pourra s'y réfugier jusqu'à ce qu'il soit recueilli par 
des navires de passage. Le canot est muni d'un mat 
de fortune et d'une voile. S'il est nécessaire d’éventrer 
le ballon en vue d'un descente rapide, cela peut être 
effectué de la manière montrée sur l’un de nos dessins 
schématiques. À cet effet, une corde est passée autour 
du corps du ballon et porte à une extrémité un cou- 
teau en forme d'ancre. En tirant sur cette corde, lune 
ou l'autre des pointes du couteau pénètre dans l’en- 
veloppe et l’ouvre. Dès que l’une des coutures sera Cou- 
pée, l'effort sera suffisant pour faire sauter les autres. 
Le canot est suspendu à un crochet à déclanchement 
automatique de manière qu'en tirant sur une corde, il 
puisse se déclancher instantanément. L'un des dessins 
annexés représente une coupe faite par le canot don- 
nant un plan d'ensemble des évitages, etc. Les appa- 
reils de télégraphie sans fil de l'expédition seront pla- 
cés dans le compartiment avant du canot de sauve- 
tage. Le courant nécessaire à ce système sera fourni 
par une batterie d'accumulateurs rechargée par une 
petite dynamo actionnée par le servo-moteur. Cette 
même batterie d'accumulateurs servira à fournir !e 
courant à un système d'éclairage électrique pour la 
nacelle et le canot de sauvetage. Le rayon d'action de 
l'appareil de télégraphie sans lil sera d'environ 160 kil. 
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En dehors dé cela, il y aura une conimunicalion {élé- 
bhünique entre la nacelle el 18 cañot de sauvetage. 

. Dans l'expédition polaire, la principale question était 
l'alimentation, ätteridu que l'expédition devait être pré- 
parée en vue d'un voyage en traineau en cas d’äccident 
au ballon. Dans l'expédition actuelle, le problème de 
l'alimentation est insignifiant parce que l’on se propose 
de faire une traversée courte, mais rapide, de l'Atlan- 
tique, et, pour cela, il fäut que le ballon soit propulsé 
à une grande vitesse. Eil coriséquétice, cé sont leS mo- 
teuls qui ünt l'äppélit le plus vorace de l'expédition. 
Chaque moteur est capable d'entraîner le ballon à une 
Vitesse de 32 kilom. à l'heure. La puissance combinée 
des moteurs ne donnera une vitesse que de 42 kilom. 
à l'heure. Il sera, en conséquence, plus économique de 
ne marcher qu'avec un seul moteur à la fois, employant 
l’autre comme moteur de secours en cas d'accident : 
ou bien, s'il est nécessaire d'éviter des courants où de 
marcher contre des vents contraires, les deux moteurs 
pourront être employés en même temps pendant un 
court laps de temps. 

En admettant une vitesse de 32 kilom. à l'heure, il 
faudrait 6 Jours au dirigeable pout traverser l'Océan 
par un temps tout à fait calme sans y être aidé par le 
vent. On a cru qu'il était utile de prendre des disposi- 
tions pour faire le voyage en dix jours. Chaque moteur 
consomine 454 kil. d'essence par jour, ce qui revient 
à dire qu'il faudra emporter 5 tonnes d'essence. Quatre 
tonnes environ peuvent être emmagasinées dans le ré- 
servoir d'acier formant la quille de la nacelle. L'autre 
tonne sera emmagasinée dans ce que l’on appelle un 
stabilisateur. Ce stabilisateur remplace ce que l'on 
nomme én général daris les ballons sphériques le guide- 
rope. Îl consiste en un long câble d'acier sur lequel 
soht enfilès 30 réservoirs d'acier arrêtés par des cram- 
pons. Comme on le voit par l’une des vues détaillées, 
chaque réservoir est concave à une extrémité et con- 
vexe à l'autre, de sorte que la convexité d’un réservoir 
vient s'emboîter dans la cavité du précédent. Un évide- 
ment est formé dans la partie concave du crampon. 
Une garniture de feutre est placée entre les réservoirs 
et le conduit, par lequel passe le câble, est évasé dans 
la partie convexe de manière à éviter tout danger de 
cisaillement du câble. Les joints sont tels que, sur une 
longueur de quatre réservoirs, le câble stabilisateur 
puisse être courbé à angle droit. A l'extrémité des ré- 
servoirs à essence sont disposés 40 blocs en bois de 
chacun 50 centim. de long, qui sont enfilés sur le cà- 
ble et forment une sorte de serpent prolongeant le 
stabilisateur. L’extrémité supérieure du serpent a envi- 
ron 25 centim. de diamètre et s'en va en diminuant 
vers la pointe pour se terminer par un diamètre de 
10 centim. La longueur totale du stabilisateur est de 
100 m. 50 ; il est appelé à fournir une antenne excel- 
lente pour les appareils de télégraphie sans fil. Le sta- 
. bilisateur réduit la dépense de lest. Dans les condi- 
ticns ordinaires, un ballon est soumis à de grandes va- 
riations de température qui font contracter ou dilater 
l'enveloppe à gaz, réduisant ou augmentant ainsi sa 
force ascensionnelle, et c'est pourquoi il est utile d’em- 
porter du lest sous forme de sable, que l’on peut jeter 
par-dessus bord lorsque le ballon descend trop près 
du sol ; on lui permet ainsi de s'élever à des niveaux 
plus sûrs. Ces dangers ne sont pas seulement dus à la 
contraction du gaz, mais aussi à l'accumulation de Ia 
rosée ou de la pluie sur l'enveloppe. vec l'emploi de ce 
stabilisateur, on espère maintenir le ballon à la hauteur 
à peu près constante de 60 mètres au-dessus des flots. 
L’extrémité inférieure du stabilisateur trainera dans 
l'eau et sera supportée par elle. 

Si le ballon vient à descendre, le stabilisateur repo- 
sera davantage sur l'eau. et le ballon se trouvera ainsi 
soulagé d'un certain poids qui l’arrêtera dans sa des- 
cente. Si, d'autre part, le gaz est chauffé par le soleil, 
le ballon tendra à monter et il aura à soulever une par- 
li: du stabilisateur de dessus l’eau, augmentant ainsi 
son poids, ce qui l'empêchera de monter davantage. 
Comme on le voit, le stabilisateur remplace le lest et 
est attaché à une corde, de manière à ne pas se per- 
dre lorsqu'il est jeté par-dessus bord, mais à pouvoir êlre 
ramené à bord lorsque cela est nécessaire pour servir 
une autre fois. Comme il se peut que lan rencontre 
des orages, le stabilisateur est construit de manière à 
résister à une grosse mer. Il n’est pas destiné à expo- 
ser les réservoirs de gazoline à l’eau, mais seulement 
Aa Patte du stabilisateur qui est constituée par les 
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blocs de bois. Ceux-ci sont solidement établis-étant 
cerclés à chaque extrémité par des frettes ou du fil de 
fér pour les URSS de se fendre. Comme les réser- 
voirs, ils sont reliés entre eux à joints à rotule et offrent 
peu de résistance à l’eau. Pendant les deux ou trois 
dernières semaines, l'enveloppe a été maintenue cons- 
tamitient gonflée et les fuites ont été très légères. On 
estime qu’en entreprenant le voyage, les fuites peuvent 
réduire la force ascensionnelle de 90 kilos par jour. 
D'autre part, il ne faut pas oublier que les moteurs 
consSominent 453 kilos d'essence par jour et que les 
gaz qui en résultent s'en vont à l’'échappement. Cela 
revient à dire que le ballon s'allège {ous les jours 
ou augmente sa force ascensionnelle de 363 ki- 
logrammes. Pour équilibrer les choses, ïl sera 
nécessaire de lâcher une certaine quantité d'hydrogène 
par jour, qui sera remplacée par de l'air refoulé dans 
les ballonnets. Heureusement l'hydrogène est un bon 
combustible et M. Vaniman a agencé le moteur d'avant 
de manière à ce qu'il puisse utiliser aussi bien l’hydro- 
gène que l'essence. L'action de l'hydrogène étant plus 
intense ou plus brusque que l'essence lorsqu'il fait ex- 
plosion, un carburateur à hydrogène a été spéciale- 
ment agencé à cet effet. En utilisant le contenu de l’en- 
veloppe, de même que celui du réservoir à essence, le 
rayon d'action du dirigeable se trouvera considérable 
ment augmenté. L'essence est aspirée directement du 
réservoir principal et est refoulée au moteur, de sorte 
qu'il n'y a aucun danger d’explosion là où l'essence 
pourrait être enflammée par mégarde. 


Le stabilisateur traverse le centre de la nacelle el 
passe par une cheminée ménagée dans le centre du ca- 
not de sauvetage. Il est supporté par deux câbles s'en 
allant à l'avant et deux autres câbles s’en allant à l’ar- 
rière. Pour donner une certaine flexibilité à ce support, 
on à intercalé dans les câbles d'acier des cordes en 
manille, comme on le voit par les dessins. Une paire 
de treuils sert à remonter les deux câbles supérieurs, 
soulageant les câbles inférieurs, de sorte qu'ils peu- 
vent être détachés du stabilisateur par un membre de 
l'équipage assis dans un siège de maître d'équipage. 
Le réservoir supérieur est alors hissé et les câbles fixés 
en dessous. Les câbles supérieurs sont alors relâchés 
et détachés pour permettre de retirer le réservoir. Il 
est intéressant de noter que, lorsque les treuils sont 
actionnés pour hisser les câbles, ce n'est pas le stabili- 
sateur qui se soulève, mais c’est le ballon qui descend. 
La question de pilotage du ballon est l’une de celles 
parmi les plus embarrassantes. Il est évident que le 
sextant et le chronomètre pourront être employés de 
la manière ordinaire pour déterminer de temps en 
temps la position du ballon. Cependant, comme les 
vents sont très changeants, il sera nécessaire de sur- 
veiller d’une manière à peu près constante les mouve- 
ments du dirigeable par rapport à l’eau. Par exemple, 
le ballon peut être orienté vers l’est et marcher à l’al- 
lure de 32 kilom. à l'heure, mais, si le vent venait du 
nord, à une vitesse de 32 kilom. à l'heure, la direction 
du ballon serait sud-est, et il serait absolument impos- 
sible de déterminer sa marche réelle par des gi'ouet- 
tes ou instruments du même genre, parce qu'il n’au- 
rail aucune relation avec la terre ou les eaux pouvant 
servir de base de direction de mouvement. Pour dé- 
terminer la direction de marche du dirigeable, il fau- 
drait alors prendre contact avec l'eau, et cela pourra 
probablement avoir lieu au moyen d'une ligne de Loch 
jetée du canot de sauvetage. Il ne sera pas nécessaire 
de déterminer la marche du ballon avec une grande 
certitude, parce qu'il n'aura pas un point d'atterris- 
sage fixe. Le seul but est de traverser l'Océan et d’at- 
terrir en un endroit quelconque, en Europe, où même 
en Afrique. 

L'époque du départ sera choisie lorsque les vents 
soufflent de l’ouest à l'est. En supposant que l'équi- 
page se mette en route avec une brise de 4$ kilom. à 
l'heure, sa vitesse réelle sera de S0 kilom. à l'heure au- 
dessus des flots et, si le vent est bien soutenu, la tru- 
versée pourra avoir lieu en deux jours et demi. Au 
cas de vents contraires, les navigateurs se proposent 
de virer à angle droit vers le sud. On sait que les orages 
dans l'hémisphère nord ont un mouvement circulaire 
contraire au mouvement d'une montre et, si le vent 
souffle de l’est à l’ouest, cela indique que le centre de 
l'orage est quelque part au sud et, qu'à une égale dis- 
tance de l’autre côté du centre de l'orage, on rencon- 
trera un vent À peu près de même vitesse venant d’une 





direction ouest. C'est ainsi que, si les navigateurs aé- 
riens passent de l’autre côté du centre de l'orage, ils 
peuvent être certains d'avoir une brise favorable. A 
celte époque de l'année, on constate que le vent souffle 
d'une façon permanente de l'ouest à l’est pendant de 
longues périodes de temps et c'est sur ces vents favo- 
rable que l'expédition base ses espérances. » 

aloré ces précautions, l'expédition a abouti à un 
2e prévu. Le stabilisateur, par les soubressauts im- 
primés au ballon, compromellait sa solidité et comme 
le pensaient les marins, la mise à l'eau du canot de 
sauvetage fut extrèmement laborieuse. 





Le « Ville-de-Bruxelles ». —— Le dirigeable Ville-de- 
Bruxelles, a quitlté le hangar de la Société « Avia », 
plaine d'Etterbeck-Bruxelles, pour faire une superbe 
ascension d'une heure et demie, au cours de laquelle 
il a été saluer le roi des Belges, au-dessus de son pa- 
lais. 

Ce magnifique croiseur aérien, à deux moteurs, cons- 
truit en France par la Société « Astra », est du type 
souple. Son enveloppe piscilorme, en tissu Continentai, 
a 7% im. 700 de longueur pour un diamètre de 14 m. 28 
au maitre-couple. Il ne jauge pas moins de 8.297 m'. 
C'est le plus grand dirigeable, après le Morning-Posl, 
qui ait été construit en France. 

Empennage arrière par ballonnets disposés symétri- 
quement autour de la poupe. 

Nacelle ménagée dans une poutre-armée en tube d'a- 
cier de 45 mètres de long et de section quadrangulaire. 

Deux gouvernüils de profondeur biplans, l'un vers l’a- 
vant, l'autre vers l'arrière, entre l'enveloppe et la pou- 
tre armée. Gouvernail de direction latérale biplan. 

Deux moteurs de 110 chx chacun actionnant par en- 
grenages une hélice Astra, de 6 m. de diamètre, tour- 
nant à 300 tours à l'avant de la poutre armée et égale- 
ment à volonté un train de 2 hélices de 3 m. 7 de dia- 
mètre tournant à 400 tours, montées à l'extrémité de 
pylones débordant latéralement la nacelle. 
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La 5° Coupe “Gordon-Rennett” d'Aérostation 


Par suite de la victoire de son champion, Edgar-W. 
Mix dans la coupe Gordon-Bennett de 1909, le soin 
d'organiser la grande épreuve internationale annuelle 
d'aérostation et de défendre le trophée était confié cette 
année à l'Amérique. 

Le départ eut lieu dans l'après-midi du 17 octobre, à 
Saint-Louis, des Etats-Unis, I réunissait 10 aérostats 
montés par 3 champions allemands, 3 champions amé- 
ricains, ? champions français, 2? champions suisses 

C'étaient 

Germania (Allemagne), M. le capitaine von Abercron ; 

Dusseldorf (Allemagne), M. Hans Gericke : 

Harburg (ANemagne), M. le lieulenant Vog ;: 

America-Il (Amérique), M. Allan R. Hawley 

Saint-Louis (Amérique), M. Honeywell 

Million-Populalion (Amérique), M. L. 

Ile-de-France (France), M. Alfred Lel 

Condor (France), M. Jacques Faure : 

ITelvetia (Suisse), M. le colonel Schaeck ; 

Azurea (Suisse), M. le capitaine Mesner. 











van Phul ; 
blanc 





Poussés par un bon vent du Sud, les aéronautes fu- 
rent entraînés vers la région des grands lacs que la 
plupart iraversèrent, et gagnèrent le nord des Eltats- 
Unis et le Canada. 

Voici les atterrissages 

Million-Populalion, descendu le 18 octobre après 
88 h. 30 m. de voyage, à Räcine (Etat de Wisconsin, au 
bord du lac Michigan. Distance : 504 kilom. environ. 
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Condor, descendu à Two Rivers (Etat de Minnesota), 
après un parcours d'environ 656 kilomètres. 
“Saint-Louis, atterri à Hillmann, Etat de Michigan, 
après un parcours d'environ 880 kilom. 


Ile-de-France, atterri à Pagamasing (Ontario), après 
un parcours d'environ 1.200 kilomètres. 


Harlurg, tombé accidentellement, le 18 octobre au 
soir, dans le lac de Nipissing (Ontario) par suile d’un 
éclatement du ballon, disent certains lélégrammes, et 
plus vraisemblablement à cause d'un déréglage de la 
soupape qui ne se referma pas. Le lieutenant Vogt et 
son passager, M. Assmann, purent gagner le rivage 
à la nage, bien que M. Assmann eut un bras cassé et 
l'artère du poignet coupée. Recueillis, transis de froid, 
par des Indiens, ils furent lransportés à l'hôpital de 
Powanan. 


Helvelia, descendu au Ford du lac de Temiscanning 
(province de Québec). 


Azurea, descendu en pleine forêt canadienne, le 
19 octobre, à 32 miles au N.-E. de Biscolaning (Onta- 
rio, Canada), station du Canadian Pacific Railway. Le 
capitaine Messner, pilote, el son passager, M. Givau- 
dan, aneltent trois jours pour sortir de la forêl et par- 
venir à une région habitée. 





Germania, descendu à Coocoocache (province de Qué- 
bec). 


Düsseldorf, descendu, le 19 octobre, à midi, à 17 miles 
du lac de Kiskising (province de Québec). Les aéro- 
nautes, M. Hans Gericke, pilote, et Perkins, passager, 
tout en se ravilaillant avec les provisions du ballon, 
errèrent dans la forêt jusqu'au 22 octobre, à midi, heure 
à laquelle ils rencontrèrent un garde des forêts qui les 
conduisit à Kis ng. M. Hans Gericke a déclaré qu'il 
avait encore 15 sacs de lest et aurait pu rester encore 
de longues heures en l'air, mais il ne voulut pas trop 
s'éloigner du dernier chemin de fer de crainte de ne 
pouvoir regagner un centre habité et de périr de faim 
dans le désert boisé du Canada seplentrional. L'aéro- 
naute allemand est vainqueur de l'épreuve ; il estime 
avoir, du même coup. batlu le record du monde de 
distance et couvert 1.985 kilomètres. (Record du monde 
établi par le comte de La Vaulx, 1.925 kilom., de Vin- 
cennes à Korostychew, les 9-11 octobre 1960.) Il y aura 
lieu, élant donné l'importance de ce record, de mesurer, 
par les méthodes les plus précises et les plus exactes, 
la aislance franchie. 









Les distances données par les diverses dépêches sont 
tellement varialles que nous préférons attenûre les 
chillres officiels. Néanmoins, les concurrents sont assez 
nettement séparés pour qu'on puisse proposer sans indi- 
cation de distance le classement provisoire suivant : 












1. Düsseldorf (Allemand), M. Hans Gericke. — 2. Ger- 
mania (Allemand), capitaine von Abercron. — 3. Hel- 
veliu (Suisse), colonel Schaeck. — 4. Azurea (Suisse), 
apilaine Messner. 5. Harburg (Allemand), lieutenant 
ogt. — 6. Jle-de-France (Français), M. Alfred Leblanc. 

7. Saint-Louis (Américain), M. Huneywell. — $. Con- 
dor (Français), M Jacques Faure. — 9. Milion-Popu- 
lalion (Américain), M. van Phul. 


















A l'heure où nous écrivonss, on est sans nouvelles du 


ballon America, piloté par M. Allan R. Hawley, qui 


fournira peut-être le vainqueur, à moins que les aér 
nautes ne soient allés périr dans les soliludes glacées 
du Nord-Canada. Les craintes les plus graves se font 
jour et la déclaration d’un des concurrents, M. le colo- 
nel Schaeck, qui vit le second jour un ballon tomb2r 
dans le lac Huron, n'a fait que les aggraver. 





Souhaitons que cette magnifique course ne se trouve 
pas endeuillée. Les aéronautes ont fait preuve d'une 
énergie et d'une endurance vraiment acinirables, et 
cette fin d'ascension dans l'immense forêt canadienne 
donne à l'épreuve le caracière d'un véritable roman 
d'aventure mais d'un roman vécu. La Coupe nous 
échappe encore : peut-être Alfred Leblanc aurait-il tenu 
en échec les meilleurs s'il n'avait été hanté par la 
crainte de ne pouvoir rentrer à lemps pour participer 
à la Coupe Gorden-Bennett, le 29 octobre, à New-York. 
Il dut s'arrèter, la mort dans l’âme. à la dernière ligne 
de chemin de fer, bien avant d'avoir usé tout son lest. 
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ÉTABLISSEMENTS DE CONSTRUCTIONS PET 


4 I, % O, x O, x, x Ingénieur aéronaute, Constructeur 


PRÉSIDENT D'HONNEUR de la Chambre syndicale des Industries aéronautiques 


DIRIGEABLES de GUERRE et de SPORT 


£es mieux équilibrés, les plus stables, les plus rapides 


AÉROPLANES, BALLONS DE SPORT 
PARCS MILITAIRES, GENÉRATEURS A GAZ 
ASCENSIONS LIBRES 
HÉLICES, TISSUS 






















Ateliers et Parcs au pont de St-Ouen, Bureau: 170, rue Legendre, PARIS 





—— BESSONNEAU — 


ANGERS 


29, Rue du Louvre 
PARIS 


138-12 


TÉLÉPHONES 
262-23 





HANGARS DÉMONTABLES POUR AÉROPLANES 
ET DIRIGEABLES 


Fournisseur de la Direction de tous modèles 


du Matériel Aéronautique mili- j et de 
taire du Génie; de l’Établisse- toutes dimensions 
ment Aéronautique militaire de 4 


Vincennes; du Comité de la 

Flotte volontaire Aérienne russe; 

du Service du Génie Italien; 

des différents aérodromes. 
Etc., etc. 


FILS, CORDAGES & CABLES 


en Chanvre, Fer et Acier 


VENTE & LOCATION 


Devis et Études sur demande 





ARTICLES SPÉCIAUX POUR L’AÉROSTATION 
TOILES ET BACHES 
—%"—— 
TOILE Métallisé « MÉTALLINE » (lip) 


complètement imperméable et imputrescible. 








AANI ANNE A RP ARIANE ARAEA ER EN AE 








MARQUE LA VOIE DU PROGRÈS EN AVIATION 





VITESSE OFFICIELLE CHRONOMÉTRÉE 


84 kil. 400 


avec un simple moteur 20 HP, 2 -ylindres 


NIEUPORT & Henri DEPASSE 


CRISE EE RS CRE ete 
DS. Rue de Seine. SURESNES (Paris) 


HANGARS ET ECOLE DE PILOTAGE 
Mourmelon (Camp de Châlons). 
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2" Exposition Internationale 


de Locomotion Aérienne 


(15 Octobre-2 Novembre 1910) 





APERÇU HISTORIQUE 


Jusqu'à 1909, l’Aérolocomotion occupait une mo- 
deste place aux Salons annuels de l'Automobile. En 
1908, toutefois, cette place avait été considérable- 
ment élargie. Mais les industries, les sports et les 
sciences de l'air ne pouvaient, dans leur prodigieux 


l'exposition revêtit un caractère industriel et com- 
mercial très net et spécialisé véritablement à la 
locomotion aérienne, et aux industries connexes, 
sans hors-d'œuvre ni inutilités. 

Toutefois, les études et les travaux scientifiques qui 
préparèrent les progrès actuels et d’où sortiront les 
perfectionnements de demain ne furent pas oubliés 
et on leur fit à l'Exposition la large place qu’ils mé- 
ritaient. 

En outre, une section rétrospective et artistique 
mettait sous les yeux des visiteurs les documents cu-, 
rieux relatifs aux recherches passées, et les œuvres 
plus modernes inspirées à nos artistes par le magmi- 
fique avèuement de l’Aéronautique, qui prélude peut- 
être à une rénovation tout au moins partielle de no- 
tre esthétique. 





M. RosErtT-EsNAULT-PELTERIE 
Président de la Chambre Syndicale des Industries aéronau- 
tiques, Commissaire général de - la deuxième Exposition 
Internationale de Locomotion aérienne. 


essor, continuer à s’accommoder d’une situation de 
second plan, subordonnée à celle de l’automobilisme 
terrestre. D'ailleurs, le Salon de l'Automobile ne 
devait pas avoir lieu en 1909. 

Il devenait done d'autant plus urgent de révéler 
ati public, avec toute l'ampleur désirable, dans une 
exposition spéciale et autonome, l'importance et les 
progrès, encore insuffisamment connus de l’Aéroloco- 
motion, sous toutes ses formes, dans toutes ses bran- 
ches, dans toutes ses applications, 

Cette œuvre fut prise à cœur par l'Association des 
Industriels de la Locomotion Aérienne. Assurée du 
patronage de l’Aéro-Club de France, des Pouvoirs 
Publics, des grandes Institutions scientifiques telles 
l2 Muséum et l'Observatoire, la Commission exécu- 
tive nommée à cet effet par l'A. I. L. A. menait sa 
tâche à bien en quelques mois grâce à l’activité pro- 
digieuse et au labeur acharné de MM. Robert s- 
nault-Pelterie, commissaire-général, et André Gra- 
net, secrétaire général. 

Organisée par les exposants eux-mêmes, cette pre- 
mière Exposition Internationale de la Locomotion 
Aérienne, instituait pour la première fois, par une 
équitable innovation en la matière, la participation 
des exposants aux bénéfices. 

De plus, en raison de la qualité même du groupe 
organisateur formé d’industriels de l’Aéronautique, 


M. André Granet, secrétaire général de la Chambre syndicale 
des Industries aéronautiques, secrétaire générale de la 
2me Exposition internationale de Locomotion aérienne. 

(Photo Ofto). 


Enfin, par une décision heureuse, il fut convenu 
que tous les stands seraient d’un modèle uniforme. 
Cette disposition, d’un caractère en quelque sorte, 
démocratique, empêchait un exposant fortuné d’é- 
chipser par le seul luxe de son stand, l'exposition plus 
modeste mais souvent d’un intérêt aussi réel, d’un 
concurrent moins favorisé ou d’une maison à son dé- 
but, 

Ces principes directeurs, qui ont subi avec un ma- 
gnifique succès l’épreuve de l’expérience se retrouvent 
appliqués dans l’exposition de 1910. Cette deuxième 
Exposition Internationale de Locomotion Aérienne 
est organisée par la Chambre Syndicale des Indus- 
tries Aéronautiques, groupement avec lequel fu- 
sionna l'Association des Industriels de la Locomo- 
tion Aérienne. Cette fusion se fit à l’amiable et d’un 
commun accord dans le but de concentrer en un 
même organisme la vitalité et la puissance de l’in- 
dustrie aéronautique française. Cette entente dénote 
chez ceux qui l’ont conclue une intelligente compré- 
hension de leurs véritables intérêts et un sens des 
choses pratiques trop rare peut-être en France. 

x 

Après le succès de l'Exposition de 1909, la confiance 
unanime de leurs collègues ne pouvait manquer de 
maintenir, en 1910, M. Robert Esnault-Pelterie et André 


Granet dans leurs fonctions respectives de Commissaire 
Général et de Secrétaire Général. 
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Homme de science et homme d'action, Robert Es: 
rauli-Pelterie a été l'un des premiers, en France, à 
‘occuper d'aviation. La conception de son monoplan 
R£ Pet de son moteur R E P, si heureuse et si person- 
nelle, lui a conquis l'estime de tous les techniciens. En 
mème temps, il créait l'un des premiers grands établis- 
sements industriels spécialisés dans l'aviation. Il pos- 
sède à la fois les qualités d'initiative, de ténacité, d'éner- 
gie, de compétence et de tact nécessaires à un commis- 
saire général d’Exposition. 


Il est d’ailleurs admirablement secondé par l’archi- 
tecte André Granet, Secrétaire Général. André Granel 
est aussi un jeune ; il est depuis années mêlé de près 
au mouvement aéronautique. C'est à lui que sont dus 
la décoration et l'agencement de l'Exposition. Déjà l’an- 
née dernière, il avait su par des formules heureuses et 
nouvelles, créer un ensemble décoratif d’une légèreté 
exquise et, pour ainsi dire, aérienne. Elle mettait admi- 
rablement en valeur les lignes élégantes et les tonali- 
tés légères des grands oiseaux mécaniques, réunis dans 
la grande nef. Malgré l’uniformité imposée des stands, 
l'habile artiste avait su éviter l’écueil de la monotonie 

Cette année, loin de se répéter, André Granet a conçu 
son projet d'aménagement sur des bases nouvelles ; 
l'installation de la deuxième Exposition Internationale 
de Locomotion Aérienne, est de tous points remarqua- 
ble. Le confort et les commodités offertes au public et 
aux exposants, la clarté et la méthode qui a présidé à 
la répartition des diverses catégories d'objets exposés, 
seront unanimement appréciés. Quant au côté artisti- 
que, les visiteurs ont pu constater de quelle façon 
brillante le souple talent de M. André Granet a su se 
surpasser lui-même. 


ORGANISATION GENERALE 
Voici maintenant quelques détails sur l'organisa- 
tion 
COMMISSION EXÉCUTIVE 


Président, commissaire général: 


M. R. Esnault-Pelterie, président de l'Association 
des Industriels de la Locomotion Aérienne. 


Vice-présidents : 
MM. A. Clément, ingénieur constructeur ; Mau- 


rice Maliet, ingenieur constructeur ; Michel Clemen- 
ceau, administrateur de Ja Societé l’Ariel. 


Secrétaire générul : 

M. André Granet, architecte. 
Trésorier: 

M. Paul Tissandier. 
Membres: 


MM. Blériot, Darracq, Mergin, Michelin, Schel- 
cher, Collot, Tharel. 


Presidents des classes: 


MM. Armengaud, le docteur Crouzon, Delaporte, 
le docteur Guglieliminetti, May, A. Omer-Decugis, 
André Schelcher, L. Teisserenc de Bort, P. Tissan- 
dier, Trouessart, Weismann. 


CLASSIFICATION GÉNÉRALE DE L'EXPOSITION 
Cette classification avait été si bien étudiée dès 


l’année dernière qu’il n'y a pas eu le moindre rema- 
viement à y apporter cette année. 


GROUPE I. — Aéroslals. 


Casse. 1. Ballons libres. 


— 2. Ballons dirigeables. 

— 3. Aéiostation militaire. 

-- 4. Nacelles. — Cordages. — Matériel. 

—— 5. Tissus en soie, en coton, caoutchoutés. — 
e Vernis pour tissus. 
Ÿ 


. Préparation et conservation des gaz em- 
ployés en aérostation. 


GROUPE 2. — Appareils plus lourds que l'air. 





7. Appareils d'aviation. 
= 8. Parachutes et cerfs-volants. 


GROUPE 3. — Moteurs et propulseurs. 


9. Moteurs divers. 

— 19. Propulseurs. 

— 11. Organes mécaniques et pièces détachées 
destinés à l’Aérostation ou à l'Aviation. 


GROUPE 4. — Sciences. 


Crasse 12. Le vol des oiseaux planeurs (Classe orga- 
nisée par le Muséum). 
.— 1% Météorologie . — Ballons-sonde (Classe 
organisée par l'Observatoire). 
— IR bis. Physiologie. 
—- 14. Instruments de précision. 
—- 15. Photographie. — Cinématographie. 


— 16. Projecteurs. — Eciairage des ballons, Si- 
guaux. — Télégraphie et téléphonie par 
ballons. 


_— 17. Inventions. 
— 18. Plans et modèles réduits. 


GROUPE 5. — Art. 


Czasse. 19. Objets d'art. — Peintures, sculptures, 
gravures se rattachant à l'Aviation ou à 
l'Aérostation. 


-- 20. Section rétrospective. 
GROUPE 6. —— Matières premières et machines-outils. 


Casse 21. Métaux. 
-- 22. Bois. 
— 23. Autres matières premières diverses. 
-— 24, Machincs-outils. 


GROUPE 7. — Transport et abri. 


Czasse. 25. Matériel spécial pour transport et embal- 
—  lage. 
Crasse 26. Tentes et hangars pour ballons et aéro- 
planes. 


GROUPE 8. — Cartographie et bibliographie. 
Czasss 27. Cartes. 
— 28. Livres. Publications et journaux. 


GROUPE 9. — Commerce. 


Orasse 29. Vente. — Location. — Cette classe sera 
réservée à tous Îes intermédiaires patentés. 


GROUPE 10. — Industries diverses. 
Crassr 80. Vêtements spéciaux. 
— 31, Alimentation. — Conserves. 
— 32. Jouets. — Oriflammes. 
— 33. Articles de voyage. 


* 
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Les Groupes I (AÉROSTATION ET DIRIGEABLES), II (AÉRO- 
PLANES ET MACHINES VOLANTES}), III (MOTEURS ET PROPUL- 
sEurs) sont, évidemment, les plus importants de l’Ex- 
position. Ils constituent à la fois sa raison d'être et la 
cause réelle de son succès. Il est superflu d'y insister. 

A raison de leur importance, ils méritent d’être 
étudiés avec soin, et nous leur consacrerons la meil- 
leure partie de notre prochain numéro. 

Mais nous croyons devoir signaler quelques autres 
parties de l'Exposition que l’on ne manquera pas de 
visiter avec intérêt. 


CLASSE 12. — LA LOCOMOTION AÉRIENNE DANS LA SÉRIE ANIMALE 


Le Salon de l'Aéronautique de 1910 contient comme 
celui de 1909 une section biologique (classe 12) où sera 
traitée la question de la locomotion aérienne dans la 
série animale. L'organisation de cette section a été 
confiée au Muséum d'Histoire Naturelle. La Commis- 
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Baromètres de haute précision, graduation alti- 
" métrique 8.000, 5.000 et 8.000 mètres. 
Baromètres extra-sonsibles indiquant les difé- 
rences de hauteur de moins de | mètre. 
Trousces Altimétriques de poche, renfermant 
boussele, baromètre de hauteur, thermomètre 
a7ec ou sans monire. 

SAROMÉTRES, THERMOMÈTRES. AYGROMÈTRES ENREGISTREURS 
STABILOSCOPE du Capitaine ROJAS 
ladiquant instontanément la montée ou la des- 
cento d'un ballon. 
Dysamomètres pour ballons captifs ot pour 
l'essai des tissus ot des cordages employés À 

leur construction. 

hpsarsils enregistreurs combinés, réunissant 
\e+ Indications de plusieurs instrumonts seus 
ua potit relumea et un fsihle poids 






l Blériot XI, mot. Anzani(type Manche). 
1 Blériot XI renforcé, mot. Gyp 28 ch. 
1 Grégoire 24 mètres, Mot. Gyp 40 ch. 
dl Grégoire 24 mètres, mot. 50-60 ch. |E 
| 2 Antoinette 50 eh. (type Latham). : 
P 1 biplan Voisin, mot. E, N. V. 60 ch. 
{ —  H.Farman, mot. Gnôme 50 ch. 
{ — Voisin, sans moteur. 
H 1 arman, sans moteur. 
fl Moteurs Gyp 20-28 et 20-10 ch. 
Moteurs Gnôme 50 ch. 


A APPAREILS NEUFS & D'OGEASION ÉTAT DE NEUF 
|Ecole de Pilotage! 


| Spécialement outiliée en monoplans | 
É Rlériot, Grégoire, Antoinette À 
successivement et graduellement mis à |E 
la disposition des élèves, sous la direc- | 
tion d'un pilote breveté , avec le | 
Ê concours d’une équipe permanente de | 
mécaniciens, menuisiers, aides, rédui- | 
sant au minimum les frais de répara- |} 
s tions et les temps d'arrêt. 


Apprentissage à forfait 
jusqu'au brevet de pilote avec possibi- |E 
{lité de piloter ensuite l'appareil conve- 
f nant à ses aplitudes. 

{ Hangars et Aérodrome à Chartres | 
{ Écrire, se présenter et s'inscrire || 
de suite chez : 


CH. HOUI 


23, rue Royale, PARIS | 
| Le nombre des élèves sera limité pour | 
chaque appareil. 
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2e Exposition internationale äe Locomotion aérienne. — Vue générale. 


sion nommée à cet effet est composée de MM. Edmond 
Perrier, L. Trouessart et R. Anthony. Elle s’est assuré, 
outre le concours des différents laboratoires compétents 
du Muséum, celui d’un certain nombre d'établissements 
étrangers, tels que le Laboratoire d'Histoire Naturelle 
des Corps Organisés du Collège de France et l'Institut 
Marey, où les questions se raltachant à la Locomotion 
Aérienne ont été plus spécialement étudiées. 

La question de la Locomotion Aérienne est envisa- 
gée à la classe 12 au double point de vue de la physio- 
iogie et de la morphologie générale. 

Comme documents physiologiques, figurent surtout 
les résultats des recherches de Marey et de M. François 
Frank, les remarquables chronophotographies du vol 
des insectes, de M. L. Bull, les montages d'oiseaux 
dans les différentes positions du vol, exécutés sous la 
direction de M. L. Trouessart. 

Au point de vue morphologique général, sont expo- 
sés des moulages de pièces anatomiques de l'appareil 
locomoteur des oiseaux, exécutés sous la direction de 
M. R. Anthony, ainsi que des montages et des repré- 
sentations d'animaux aériens. Parmi ces dernières, on 
remarque surtout deux immenses panneaux figurant 
des reconstitutions de reptiles volants et d'oiseaux fos- 
siles, faits au laboratoire de paléontologie du Muséum, 
sous la direction de M. M. Boule. 

L'ensemble de ces documents morphologiques per- 
mettra au public qui s'intéresse aux questions d’aéro- 
nautique, de se faire une idée nette et précise de ce 
que fut et de ce qu'est, actuellement, l'adaptation à la 
locomotion aérienne dans la série animale. 





CLASSE 13 bis 


La classe de Physiologie Aéronautique expose cette 
année un grand tableau résumant les ascensions d’alti- 
tude physiologiques faites depuis l'invention des bal- 


(Photo Branger) 


lons : le visiteur peut ainsi, d’un coup d'œil, embrasser 
l’histoire des ascensions scientifiques. 

Une série de graphiques et tableaux montre ensuite 
quels ont été les résultats des recherches physiologi- 
ques dans ces dernières années : nous retrouvons là 
les travaux de Jolly, Bonnier, Armand Delille et André 
Mayer, Crouzon et Soubies, Hallion et Tissot, etc. 

Des documents : livres, photographies, etc., envoyés 
par les professeurs Mosso (de Turin), Zuntz, von Schrôt- 
ter, complètent la collection des travaux relatifs à la 
physiologie des altitudes. 

Une série de dessins dûs au docteur Bonnier repré- 
sente les différents appareils qui, dans la série animale, 
permettent les sensations d'altitude (perception de la 
pression extérieure baresthésique, perception de la pres- 
sion intérieure ou manoesthésique), les sensations d’al- 
titude (perception d’équilibrité, des mouvements actifs 
ou passifs). Cette série de dessins est très suggestive et 
montre quels sont les moyens (perfeclionnés déjà chez 
l'animal) que l'homme peut et pourra employer pour se 
diriger dans l’espace. 

Le professeur Ch. Richet et M. Ch. Richet fils, expo- 
sent, dans un graphique très instructif, leurs observa- 
tions relatives au vol des oiseaux et les déductions 
qu'ils ont faites d’après les mesures du poids, de la sur- 
face et de la longueur de l'oiseau. Ces recherches pour- 
ront inspirer des modifications utiles dans la construc- 
tion des appareils de navigation aérienne. 

Les visiteurs trouveront, en outre, un certain nombre 
de documents déjà exposés l'an dernier et la collection 
des instruments employés par les physiologistes pour 
leurs recherches dans les altitudes. 
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CONVOCATIONS 


Comité de direction : les jeudis 3 et 17 novembre. 

Commission scientifique : en vacances. 

Commission sportive : sur convocation du président. 

Commission d’aviation : sur convocation du président. 

Commission des dirigeables : sur Convocation du pré- 
sident. 

Commission des sphériques : 
sident. 

Commission de la Bibliothèque : sur convocation du 
président. 

Commission du Contentieux et des Etudes juridiques : 
sur convocation du président. 

Commission des Fêtes : sur convocation du président. 

Commission de Gartographie : sur convocation du 
président. 

Diner mensuel, le jeudi 3 novembre, à 7 h. 1/2, au 
Carlton, 121, avenue des Champs-Elysées. Prix du cou- 
vert : 10 francs. tout compris. Les inscriptions pour le 
diner, réservé aux seuls membres du Club, sont reçues 
la veille au plus tard. 


sur convocation du pré- 





L'AERO-CLUB AU SALON 


Les membres de l’Aéro-Club de France sont reçus au 
Grand-Palais, pendant la durée du deuxième Salon de 
la Locomotion Aérienne, sur présentaion de leur carte 
personnelle 1910. 

Le salon d'honneur de l’A.-C. D. F. est, cette année, 
silué à l’e xuémité nord de la grande nef, près le métro 





e affiliées à l'Aéro- Qi ont reçu des em- 
placements à droite et à gauche de la Société d'Encou- 
rägement, reconnue d'utilité pubhque. 

Le salon de l'Association Générale Aéronautique, So- 
ciété populaire, fondée sous le patronage de FAé.-C. F., 
est situé à droite sous la coupole :; on y remarquera une 
grande carte des routes aériennes de la France. 





POUR LES NOUVEAUX PILOTES AVIATEURS 

M. Eiffel a, très gracieusement, mis à la disposition 
de l'Aéro-Club de France, pour être distribués à ceux 
de ses nouveaux pilotes aviateurs, qui en feront la de- 
mande, des permis d'ascensions à la tour de 300 mètres. 

Ils auront donc ainsi la facilité de se familiariser, 
par tous les temps, avec le panorama de la banlieue de 
Paris. 









REGLEMENT DES SOCIETES ADHERENTES 
(Année 1911) 


ARTICLE PREMIER. L'Aéro-Club de France, reconnu 


d'utilité publique, — qui figure comme Fédération des 
Sociétés aéronautiques françaises au sein de la Fédé- 
ration Aéronautique Internationale, — accepte ladhé- 


sion des Sociélés françaises constituées dans un but 
sportif ou scientifique, et donnant des preuves d’encou- 
ragement à la navigation aérienne. 





Demande d'admission 


ART. 2. — Toute Société désirant adhérer à l'Aéro- 
Club de France doit adresser sa demande au président, 
el y joindre 

1° Un exe empl ire de ses statuts et règlements ; 

2° Une copie de la déclaration de constitution à l'au- 
torité préfeclorale dont elle relève ; 









Siège social: 35, rue François-Ie', Paris (VIII*). — Télégr. : Aéroclub, Paris. — T'éléph. : 
Parc d’'Aérostation : avenue Bernard-Palissy, coteaux de St-Cloud. Tél. 288 (Saint-Cloud). 
Parc d'Aviation : Issy-les-Moulineaux. 


BULLETIN OFFICIEL 
DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


SOCIÉTÉ RECONNUE D’UTILITÉ PUBLIQUE 


666-21 


3° La composition du bureau ; 

4° Les couleurs de la Société, en indiquant exacle- 
ment la disposition : 

5° La liste de ses membres ; 

6° La liste de ses pilotes titulaires des brevets déli- 
viés par l'Aéro-Club de France ; 

7° La nomenclature de son matériel. 

ART. 3. — Toute demande d'adhésion implique l’ac- 
ceptation complète des statuts e! des règlements de 
l'Aéro-Club de France. 

L'adhésion est prononcée par le Comité de Direction 
à la majorité des 2/3 des votants, et pour l’année cou- 
rante qui se termine le 31 décembre de chaque année. 
Elle se continue par tacite reconduction, à moins qu’a- 
vant le 30 novembre de chaque année, la Société adhé- 
rente où l'Aéro-Club de France n'ait dénoncé l'adhésion. 

ART, 4. — Toute Société qui a cessé d'être adhérente 
et qui désire de nouveau adhérer à VAéro-Club de 
France, doit adresser une nouvelle demande conformé- 
ment à l'article 2 du présent règlement. 





Avantages de l'adhésion 


ART. 5. — Les Sociétés adhérentes à l'Aéro-Club de 
France sont dispensées de tout droit pour licence d’or- 
ganisation de concours. 

Elles reçoivent gratuitement un emplacement aux 
expositions organisées par l'Aéro-Club de France. 


ART. 6. — fes brevets de pilotes décernés par l'Aéro- 
Club de France (sphériques, aviation, dirigeables,, — 
obligatoires dans tous les concours organisés par l’ Aéro- 
Club de France ou par les Sociétés de l'étranger appar-- 
tenant à la F. A. [., — sont décernés sur demande des 
Sociétés adhérentes! conformément aux règlements en 
vigueur. 

ART. 7. — Les membres des Sociétés adhérentes sont 
admis à prendre part au Grand Prix annuel de l'Aéro- 
Club de France el à certains concours généraux, Sspor- 
tifs ou scientifiques, organisés tant en France qu'à l'é- 
trauger, dans une proportion indiquée par le règlement 
de chacune de ces épreuves. 

ART. 8. — En dehors des épreuves qui pourraient être 
créées pour les Sociétés adhérentes, l’Aéro-Club de 
France leur consacre annuellement une Coupe pour bal- 
lons sphériques et une Coupe d'aviation, qui sont exclu- 
sivement réservées à leurs membres 

ART. 9, -_ Les membres des Sociétés adhérentes de 
province pourront, lorsqu'ils seront de passage à Pa- 
ris, avoir, pendant la durée de leur séjour, accès aux 
parcs, aux diners mensuels ou autres cérémonies, fêtes 
ou conférences de l’Aéro-Club de France. Is devront 
demander à cet effet une carte au secrétariat de l'Aéro- 
Club de France. 

ART. 10. -— Les Sociétés adhérentes reçoivent : le bul- 
lelin officiel de l’/ de France, l'Annuaire de 
l'Aéro-Club de France, le règlement général des con- 
cours et records aéronautiques de la Fédération Aéro- 
nautique Internationale, les règlements de la Com- 
mission Sportive Aéronautique, les règlements et les 
programmes de chacun des concours généraux. 

ART. 1i. — L'Aéro-Club de France accorde des récom- 
penses pour cerlaines épreuves sportives organisées 
par les Sociétés adhérentes. 

ART. 12. — Les présidents effectifs des Socittés adhé- 
rentes demandant leur admission à l’Aéro-Cluk de Fran- 
ce sont dispensés du droit d'entrée. 

ART. 13. — L'Aéro-Club de France met sa Commission 
du Content et des Etudes juridiques à la disposi- 
tion des S s adhérentes pour toutes questions liti- 



































_gieuses intsressant l'aéronautique, à titre de conseil. 
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Obligations des Sociétés adhérentes et de leurs membres 


ART. 14. — Les Sociétés adhérentes sont tenues de 
resp2cter les règlements sportifs de la Fédération Aéro- 
nautique Internationale et les règlements particuliers 
de l'Aëéro-Club de France. 

ART. 15. — Les Sociétés adhérentes doivent à l’Aéro- 
Club de France le service de leurs publications, elles 
sont correspondantes de l’Aéro-Club de France pour 
toutes les queshons intéressant l'aéronautique et les 
sciences qui s’y rattachent. 

Elles sont tenues d'aviser l’Aéro-Club de France : 

1° Des radiations ; 

2° De tout changement survenu dans la composition 
de son bureau, dans la liste des pilotes et dans la no- 
menclature de son matériel au point de vue militaire ; 

3° De toute modificatio:: apportée aux statuts. 

ART. 16. — Tout membre de l'Aéro-Club de France 
ou d'une Société adhérente, radié pour non paiement 
de cotisalion ne peut être admis dans une autre So- 
ciélé adhérente qu'après le règlement intégral des co- 
tisations en relard, ainsi qu'il est stipulé aux statuts 
de la Société, mais sans que toutefois ces cotisations 
représentent plus de douze mois. 

Les cotisations en retard auront dû être réclamées 
par letlre recommandée. 

L'Aéro-Club de France préviendra les Sociétés adhé- 
rentes des radiations qu'il aura prononcées parmi ses 
membres. 

Droit fixe annuel. 


ART. 17. — Les Sociétés adhérentes acquittent un droit 
fixe de soixante francs par an. Il est valable du 1‘ jan- 
vier au 31 décembre de chaque année, quelle que soit 
la date d'admission. 

Pour la première année, le montant du droit fixe doit 
être joint à la demande d'adhésion, et sera remboursé 
en cas d’ajournement de la demande. 

Dans le cas où le droit fixe ne serait pas versé 'e 
1° février de chaque année, l'adhésion et ses effets sont 
suspendus de planv, après avis envoyés à la Société 
par letlre recorniandée. 


COMMISSION DE CONTENTIEUX 
ET DES ETUDES JURIDIQUES 


Séance du ? octobre 1910 


Présents : MM. Armengaud, vice-président, Desou- 
ches, vice-président, Imbrecq, secrétaire ; MM. Debuire, 
Henry-Couannier, Le Brun, Lejoindre, Nicolieau, Tala- 
mon, Weismann. Ë 


Excusés : MM. Bousquet, Passion, Mautin, Cottin. 


I. — La Commission entend, à titre exceptionnel, un 
membre du Club qui se plaint des procédés d'une So- 
ciété étrangère et ayant son siège à l'étranger avec la- 
quelle il avait passé un contrat. 

S'inspirant de cette situation particulière, la Com- 
mission constate la nécessité pour les Français qui, soit 
comme aviateurs, soit comme ingénieurs, prennent des 
engagements quelconques à l’étranger,de s'assurer avant 
de signer les conventions, que leurs co-contractants 
leur offrent des garanties sérieuses, et émet le vœu que 
les membres du club s’entourent, quand il y a lieu, de 
tous renseignements à cet égard. 

II. — Sur la proposition de M. Desouches, la Com- 
mission décide que toutes les question d'ordre juridique 
ou litigieux intéressant à un titre quelconque la navi- 
gation aérienne feront l’objet de travaux discutés en 
Commission : ces travaux seront conservés aux archi- 
ves de l’Aéro-Club pour les besoins de ses membres. 

III. -— Lecture est donnée d’une lettre par laquelle le 
président de la Commission d’Avialion remercie la Com- 
mission de Contentieux des avis qu’elle lui a fait tenir 
relativement à la question des oppositions mises sur le 
montant des prix des meetings d'aviation. 

IV. — La Commission, estimant que le vocable 
« Aéro-Club » constitue au profit exclusif de l’Aéro-Club 
de France une dénomination particulière et privative, 
approuve les termes de l'assignation qui va être lancée 
contre un club qui s’est fondé sous ce vocable, prêtant 
ainsi à confusion avec l’Aéro-Club de France. 

V. — La Commission prend ensuite connaissance de 
dners cas litigieux qui lui ont été signalés par des 
membres du club, et étudie des questions d'ordre inté- 
rieur, 





COMMISSION DES BALLONS SPHERIQUES 
DU 12 OCTOBRE 1910 


La Commission des ballons sphériques s'est réunie 
le mercredi 12 octobre sous la présidence du comte de 
La Vaulx. 


Présents : MM. Schelcher, Suzor, Mallet, Nicolleau, 
Dubois Le Cour, Le Brun, Tissandier, Omer Decugis, 
Godard, Delebecque. 


Brevets de pilote. — La Commission a délivré des 
brevets de pilote aéronaute à MM. le D' Crouzon (Aéro- 
Club de France), Ravaine (Aéronautique-Club de Fran- 
ce), ADd-EI-Nour (Aéro-Club des Ardennes). 


Concours du 30 octobre. — Elle a nommé MM. Du- 
bois Le Cour et Nicolleau commissaires adjoints au 
concours du 30 octobre. 
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Issy-les-Moulineaux 








COMITÉ DE DIRECTION 


Séance du 4 septembre 1910. 
Présidence de M. Saunière. 


Le procès-verbal de la précédente séance est lu el 
adopté. 


Les admissions suivantes sont prononcées : 


Membres associés MM. Camelin (Juste), Tailleur 
(René), Daumet (Pierre), Gueusquin (Charles), Benoit 
(Eugène), Caillet (Clément), Rouger (Charles), Dottori 
(Albert), Breuil (Edouard), Transy (Georges), Roth (Lau- 
rent), Gage (André), Choine (Victor), Aubry (Robert), 
Hameau (André), Blangy (Raymond), L'Hoste (Fernand), 
Thuret (Paul), Perrault (Emile), Cucuel (Charles), Rous- 
seau (Théodore), Chauvel (Gustave), Tigrane Timaksian. 


Membres actifs : MM. Reyrol (Emile), Eyboulet (Mar- 
cel), Zélant (Louis), Bedos (Alexis), Richard (Pierre), 
Trestard (Joseph), Varé (Lucien), Trudon (Fernand), 
Garrigou (Cyprien), Cottin (Gustave), Bac (André), Kolly 
(Gaston), Duprat (Paul), Confais (André), Legrain (Henri), 
Carillon (Maurice), Gallord (Georges), Dupont (Paul), 
Lambert (René), Legay (Camille), Guillié (Robert), Bilheux 
(Louis), Bilheux (Henri), Charlet (Henri). 


Membres titulaires : MM. Lemoine (Gabriel), Lenot 
(Henri), Giraud (Gabriel), Venriès (Gaston), Benoit-Pru- 
naire (Paul), Friocourt (Georges), Dhiry (Henry), Rug- 
seri (Marcel), Guimier (Louis), Cormier (Louis), Garnier 
(Gaston), Chavepayre (Louis), Guillou (Paul), Sellier 
(Yvon). 

Condoléances : Le Comité adresse ses condoléances 
aux familles des aviateurs Poillot et Chavez et exprime 
son admiration pour la traversée des Alpes accomplie 
par ce dernier aviateur. 

Pare d'Issy-les-Moulineaur : Diverses. modifications 


sont apportées aux règlements concernant les conces- 
sions de terrain et de hangar à accorder aux sociétaires, 
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COMITÉ DE DIRECTION 
Séance extraordinaire du 4 oclobre. 

Séance ouverte à 3:heures, sous la présidence de 
Mme Surcouf. 

Présentes. — Mmes Blériot, vice-présidente ; Savi- 
trésorière ; Griffié, la comtesse de La Valette. 
tæcusées. — Mmes Abulféda, Bourdon, Desfossés 
Dalloz. 

Nouveau siège social. — Le Comité décide, à luna- 
nimité, l'installation du siège social de la « Stella », 
S6, boulevard Flandrin (avenue du Bois-de-Boulogne), 
à partir du 1” janvier 1911. Cette décision a été prise 
en raison du nombre croissant des sociétaires à qui il 
devenait nécessaire de donner un lieu de réunion plus 
vaste et mieux approprié. 

















Séance du 11 oclobre. 


Séance ouverte à l'Hôtel de Crillon, à 3 heures, sous 
la présidence de Mme Surcouf. 

Présentes. — Mmes Blériot, Desfossés-Dalloz, vice- 
présidentes ; Airault, secrélaire-générale ; Savignac, 
trésorière ; Griffié, Mille Marie Tissot. 














Excusées. = Mmes Abulféda, Bourdon, la comtesse 
d2 La Valette. : 
Ascensions Stlalulaires. — La date du 22 octobre a 


été fixée pour les ascensions stalulaires réservées aux 
membres du Club. 

Prochaine réunion. — La date du mercredi 15 no- 
vembre est adoptée pour un thé mondain, offert par 
les membres de la « Stella ».à leurs invités. Le thé 
sera servi dans les salons du rez-de-chaussée de l'HÔ 
tel de Crillon. Des cartes seront envoyées ultérieure- 
ment. 

Nominations. — Le Comité a procédé à l'élection de 
Mme Detrois, Mme Hirschsfeld, Mlle Copeïkine, mem- 
bres associées. 


ASCENSIONS ET VOYAGES AÉRIENS DU CLUB 
Ascensions sphériques 

26 seplombre. — Le ballon Dédé (900 m') parti de 
Rueil à 10 h: 1/2 du matin ; altitude maxima : 2.100 m. 
Atterrissage à 4 h. 1/2 à Beautigny, près Vervins 
(Aisne). 

18 octobre. — Le ballon Stella-III (1.200 m'), parti 
d'Issy-les-Moulineaux, atterrit à Chouilly, près Avize, 
piloté par Mme Surcouf ; passager : Mlle Marie Tissot. 

Mme Surcouf concourait pour le Prix Princesse 
Henri de Polignac. 


Ascensions en dirigeable 


24 septembre. — Mme Airault, à bord du dirigeable 
Ville-de-Lucerne-l fait un voyage de 35 minutes au-des- 
sus du lac des Quatre-Cantons. 

25 seplembre. — Mme Airault, à bord du Ville-de-Lu- 
cerne-T fait, pour la première fois, en dirigeable, le 
tour du Burgenstock. Durée : 1 h. 10. 

26 septembre. — Mme Airault, à bord du Vile-de-Lu- 
cerne-l, fait le premier voyage en dirigeable, effectué 
autour du Righi. Durée : 1 h. 40°. 

27 seplembre. — Mme Airault, à bord du Vülle-de-Lu- 
cérne-Il, fait une promenade sur la vallée de la Reuss 
et sur Lucerne. Durée : 1 heure. 

28 seplembre. — Mme de Carasc 
Tissot, à bord 
ascension au-( 
Lucerne. Du 5 minutes. 

_29 seplembre. — Mme Airault, à bord du dirigeable 
Ville-de-Lucerne-l, fait une ascension sur le lac des 
Quatre-Cantons et de Lucerne. Durée : 35 minutes. 









M € osa, Mille Jeanne 
1 diriseable Ville-de-Lucerne, font une 
is du :ac des Quatre-Cantons et de 












Vols en aéroplane 
16 octobre. — Mme L. Kuhling vole 10 kilom. au 
meeting d'Hasselt (Belgique) avec le chevalier de La- 
minne. Nos félicitations à l’intrépide passagère. 








Départ de l'ascension de 1S heures du ballon Stella LIT parti 
de Belfort le 19 septembre, monté par M. Henry Kapferer, 
Me de Carascosa et Mile Jeanne Tissot. 


DÉ BELFORT A ESCHENFACH (SUISSE) EN SPHÉRIQUE 


Parti de Belfort, le dimanche 18 septembre 1910 à 
midi 30, le ballon Stella-IIT (1.200 m') est atterri le lundi 
matin 19 septembre à 6 h. 1/2 à Eschenbach (Suisse). 
Il était monté par Mme de Carascosa, Mlle Jeanne Tis- 
sot, et M. Henry Kapferer, pilote. Ce voyage de 18 heu- 
res est le plus long en durée qu'aient exécuté dans 
l’année des dames de la « Stella ». 

Mme de Carascosa et Mlle Jeanne Tissot ont bien 
voulu nous donner leurs impressions sur cette belle 
ascension 

« Le départ fut sans intérêt ca le ballon,-subissant 
les caprices du vent, tourme en rond autour de Bel- 
fort, Vesoul, pour revenir presque au point de départ. 
Mais, au coucher du soleil, le pilote a savamment 

trouvé un courant favorable qui pousse la Stella vers 











Vue de Lucerne, prise à bord du dirigeable Ville-de-Lucerne, 
par M° Mathilde Airault. 


l'Est et la Suisse où l'ascension devient exquise dans 
la contemplation d'un magnifique spectacle se dérou- 
lant aux yeux émerveillés. C'est l'imposante chaîne des 
Alpes dans toule sa grandiose majesté, avec le mouve- 
ment bizarre ou harmonieux de ses glaciers attirants 
et la s sante beauté d'un coucher de soleil, idéai- 
sant ce cadre féerique. La nuit est douce et le clair de 
lune admirable. Un silence de toute la nature fait ré- 
ver à ce qui est beau et bon dans la contemplation d’un 
tableau toujours changeant et combien impressionnant! 
Puis,ce fut un lever de soleil sans nuages, tout de clarté 
et de joie et une descente heureuse, sans histoire, bien 
au delà de la frontière. Nous avions vu le Righi, nous 
voisinions le Pilate et atterrissions à 6 kilom. de la gra- 
cieuse ville de Lucerne. » 
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Usines et Bureaux : 39, route de la Révorte, à Levallois 
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à Étampes (Seine-et-Dise) 
à Pau (Basses-Pyrénées) 
à Hendon (près Londres) Angleterre 


École d'Aviation 
privée 
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CONSTRUCTION DE TOUS GENRES D'AÉROSTATS 
Ballon de l’Expédition Polaire Andrée (5.000 m. c.). 


DIRIGEABLES SANTOS-DUMONT 


Ballons Militaires des Gouvernements 


DIRIGEABLES DE DIFFÉRENTS MODÈLES 
Appareils d’Aviation 


BALLONS CAPTIFS D'EXPLOITATION 


BALLONS POUR EXPÉRIENCES ET PUBLICITÉ 
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18° Année. — N° 22. 15 Novembre 1910. 
SOMMAIRE : Aviateurs contemporains : Maurice Tabuteau (J.-M. Si 
mon). — Tabuteau bat les records mondiaux de distance et de durée. 
— Quelques vols intéressants. — A travers les Écoles. — Bourges- 
Issy en aéroplane. — Nouveaux deuils. — Après l'Exposition : les 
Progrès de l'aviation en 1910 (René Gasnier). — Causerie sur les 
moleurs d’avialion à l'occasion de l'Exposition Aéronautique (Vladimir 
et Victor Lorenc). — La Coupe Gordon-Bennelt d'aviation 1910. — 


Les lentatives Paris-Bruxelles et retour. — Un contrôle d'épreuve 
des engins aéronautiques (Philos). — Le dirigeable Morning-Post va 
de Moisson à Aldershot par-dessus la Manche. — De Londres à 
Do sai dans la nuit par le dirigeable City-of-Cardiff. — La Coupe 
Gordou-Bennett d'aérostation 1910. — Règlement de concours pour 
construclion d’aéroplanes militaires. — Le gain des aviateurs. — Un 
anniversaire historique. — Bulletin des ascensions. — Aëéronautique- 


Club de France. 


SOMMAIRE DU BULLETIN OFFICIEL DE L'AÉRO-CLUB DE 


FRANCE: Convocalions, — Le Prix de La Vaulx. — Comité de 
Direction des 6 el 20 octobre et 3 novembre 1910. — Commission 
d'Aviation du 19 octobre 1910. — Ascensions au Pare de l'Aéro-Club 


de France. 





Maurice TABUTEAU 


Maurice Tabuteau, qui vient d'accomplir la belle per- 
formance, dont nous publions plus loin le compte rendu, 
n'est pilote que depuis le 1* juillet 1910. 





Maurice Tabuteau (lAoto Branger) 


A celte date, en effet, il passa les épreuves du brevet 
qu’il obtint et qui porte le numéro 128. 


Tabuteau est né à Paris (III arrondissement) le 
2% avril 1884. 

Après de bonnes éludes secondaires. il entra à l'Ecole 
supérieure d'électricité, dont il fut l'un des élèves les 
plus distingués. Il débuta dans l’automobilisme et con- 
duisit habilement des motocyclettes. Il fut vainqueur 
au Circuit des Ardennes, en 1905. 

Son expérience, ses connaissances scientifiques, sa 
valeur technique, la sûreté de sa méthode attirèrent sur 
lui l'attention. Longtemps il fut attaché, en qualité de 
directeur, à la Société des Taxis-Autos de Dion-Bouton. 

Les routes terrestres ne lui suffisaient pas. I1 fallait 
à cet assoiffé d'espace les voies aériennes plus vastes, 
plus libres, inexplorées. 

De l’automobilisme à l'aviation, il n'y a que la distance 
d'un coup de volant. Tabuteau eut vite fait de la fran- 
chir, rêvant de prendre rang rapidement parmi les 
hardis pionniers de l'air. Ce ne fut pour lui qu'un peu 
d'effort et de volonté à déployer. 


Dès ses débuts, Tabuteau pilota le biplan Farman, 
volant ? h. 45 m., parcourant 231 kilomètres. 

Nous le voyons ensuite, muni de son brevet, figurer 
avec avantage en plusieurs meetings. A Biarritz, il 
remporte tous les prix, enlève sur son aéroplane un 
grand nombre de passagers de marque: À Saint-Sébas- 
tien, en compagnie de Morane, il fut le principal triom- 
phateur de journées inoubliables. 

L'Aérophile a rapporté, en temps utile, les magni- 
fiques randonnées de Tabuteau sur les côtes espagnoles 
et françaises, prouvant, une nouvelle fois, qu’il n’exis- 
lait pas de Pyrénées pour les oiseaux artificiels. Tabu- 
eau, notamment, alla à Saint-Sébastien, en passant 
au-dessus de la mer et retourna à Biarritz en volant 
audacieusement au-dessus de la chaîne côtière. 

Le jeune aviateur a été récemment décoré par le Roi 
d'Espagne, sur le champ d'aviation même, tandis que 
la reine lui remettait deux magnifiques coupes, s’ajou- 
tant aux prix déjà conquis par lui. 

Maurice Tabuteau ne se contentera certainement pas 
de ces premiers lauriers. Peut-être tentera-t-il le Grand 
l'rix de l’Automobile-Club de France et le voyage Paris- 
Clermont et retour. 





J.-M. Sox 
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Atterrissage de Tabuteau après qu'il vient de battre à Buc les records du monde de durée et de distance sur biplan 
M. Farman. — En médaillon : Maurice Tabuteau au volant. (Photos Branger) 


POUR LA COUPE MICHELIN 1910 


* buteau bat les records du monde de Distance et de Durée 


D'après le règlement, la coupe Michelin doit être affec- 
tée chaque année du plus long parcours sans escale. 
La coupe a été instituée en 1908. Wilbur Wright la 
gagna, en 190$ méme, par 123 kilomètres 200 mètres 
en 2 h. 18° 33” 2/5. 

En 1909, elle fut ravie à Wright par Henry Farman, 
qui vola 234 kilomèires 212 mètres en 4 h. 17 35” 2/5. 

Tabuteau, le 28 oclobre, sur biplan Maurice Farman, 
muni du meteur d'avialion Renaull, est devenu déten- 
teur de la coupe Michelin, BAT LES RECORDS DU MONDE DE 
DISTANCE ET DE DURÉE, en clfecluant un parcours de 464 
kilomètres 720 mètres en G h. 1° 35”. 

Le 28 oclobre, à S h. 45° äu man, il prenait son vol 
au-dessus de l'aérodrome Maurice Farman, au terrain 
du Buc. I ne cherchait pas à trop s'élever. Il se main- 
tenait au contraire à la hauteur moyenne de 15 mètres 
et accumulait les tours d'une façon régulière ; peu à 
peu, la vitesse augnientait, à mesure que le réservoir 
se vidail et l'aéroplane, de 75 kilomètres à l'heure, au 
début, atteignit jusqu'à S3 kilomètres, à la fin. Le vide 
absolu du réservoir força Tabuteau à atterrir. 

Les records établis furent les suivants : celui des 
400 kilomètres en 5 h. 38 m.; celui des six heures avec 
464 km 700 ; quand l'épreuve fut terminée, faute d'es- 
sence l’aviateur avait couvert 465 kilom. 702 mètres et 
tenu l'air pendant 6 h. 4 m. 35 s., s’appropriant ainsi 
les deux records du monde de distance et de durée. 

L'avialeur a porté l'apprécialion suivante sur 
l'épreuve qu'il a si vaillamment et si victorieusement 
subie : « Je vous avoue, déclarait-il aux journalistes qui 

l'interviewaient, qu'à mon avis, une pareille tentative 
« ne prouve qu'une chose : l'endurance du pilote et du 
« moleur et la parfuile conception de l'appareil. J'ai- 
« mcrais cent fois mieux, plusieure fois de suite, traver- 
« ser les Pyrénées, accomplir tous les raids de ville à 
« ville, que de tourner aulour des pylônes ! » 

Les précédents records de distance et de durée appar- 
tenaient à l'aviateur belge Olieslagers qui avait fait 














Tabuteau en plein vol dans un record de durée 
et de distance. (Photo Branger) 


au meeting de Reims sur monoplan Blériot 392 kilomè- 
tres 750 mètres en 5 h. 3° 5” 1/5 le 9 juillet. 
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MONTAGE D'UNE CHAUFFERETTE BLERIOT 
SUR LA CIRCULATION D'EAU DU MOTEUR 
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Quelques vols intéressants 


Le 2% octobre, à Zurich, Legagneux a exécuté plu- 
sieurs vols à 1.000 mètres d'altitude. Puis il s’éleva plu- 
sieurs fois dans la nue; il fila sur Uster, les lacs de 
Greifensee et Pfaffikon, à des hauteurs variant entre 
800 et 1.200 mètres, et, après ce beau vol, revint au 
hangar. 

Le 25, Legagneux a volé pendant plus de 2 heures, 
Lant sur l'aérodrome que sur la campagne. A son atter- 
rissage, il à été porté en triomphe. 





Beau vol de Wright. — À Belmont-Park, Orville 
Wright a atteint 113 kilomètres à l'heure. Jacques de 
Lesseps, le 25 octobre, monte à 1.947 mètres. 

Le 27 octobre, à Buc, Laurens et Pierre Marie, sur 
monoplan REP, ont volé, le premier, 2 h. 7; le 
second, de Buc à Chartres. 

Le 27 octobre, à 3 heures, sur un biplan type mili- 
laire, Sommer est parti, en compagnie de Raoul Wer- 
ner ; après avoir couvert environ 40 kilomètres en pleine 
campagne, il a été atterrir à ses ateliers de Mouzon. 

Les deux voyageurs ont aussitôt repris l'air pour 
Douzy. 


Beau vol d’Euler à Darmstadt. -- Le 26 octobre, à 
Darmstadt, sur le terrain militaire, l’aviateur allemand 
Euler, sur biplan Euler, a tenté de batlre le record 
allemand de durée, qui était de 2 h. 40. |] à réussi 
dans sa tentative. 5 

Parti à 10 h. 15 du matin, il tourna au-dessus du 
champ de manœuvre jusqu'à 1 h. 21 m. NH a tenu l'air 
exactement 3 heures, 6 minutes, 18 secondes, 
à une hauteur de 10 à 80 mètres. Le record allemand 
de durée est donc détenu par Euler. 

Le 27 octobre, Mahieu a volé d'Etampes à Issy-les- 
Moulineaux. 

Le 27 oclobre, l'adjudant aviateur Ménard est arrivé 
à Vitry-le-François, venant de Mourmelon. Le 28 oclo- 
bre, dans la matinée, il a volé au-dessus de Vitry. 

Le 28 octobre, Wiencziers partit de Johannisthal à 
3 h. 12 du soir, avec l'intention de se rendre à Bork. 
Mais, gêné par le brouillard intense, il perdit la direc- 
tion et dut atterrir au camp de Sperenberg, à 30 kilo- 
mètres, au sud de Berlin. 

Le 29 octobre, à Nevers, Daillens traverse à 500 mètres 
daltilude la ville, et cela plusieurs fois ; il se rend 
ensuite à Fourchambault, tourne sur la gauche et, après 
une heure trente de vol, coupe l'allumage et atlerrit 
en vol plané. Il repart, monte à plus de 800 mètres, 
repasse sur la ville et s'arrête après ce voyage. 

Le 30 octobre, Wiencziers, venant de Pork à Johan- 
nisthal, a couvert ce parcours (54 kilomètres environ 
en 4110”, à une hauteur de 250 mètres ; Grade a accom- 
pli le même parcours en 5330”, à une hauteur de 
50 mètres, et Thelen en 56’, à 200 mètres. 

Le 30 oclobre, à l'aérodrome de Lirac, près de l‘astel- 
jaloux, devant 3.000 personnes, à 4 h. 30’, l’aviateur 
Bertin monta sur son monoplan, et, après un parcours 
de 40 mètres sur la pelouse, s’envola et passa aux 
applaudissements des spectateurs au-dessus des tri- 
bunes, franchit l’espace au-dessus des arbres, des mai- 
sons, et se dirigea dans la campagne s’élevant à 200 me- 
res environ, à une allure de 8Ù à 90 kilomètres à l'heure. 

Apres quelques minutes, l’avialeur revenait. 

Le lundi 31 octobre, même succès : dans la soirée, 
le vent soufuait avec violence, Bertin fils parlit, s’éleva à 
200 mètres : malgré un remous très violent, il vira 
deux fois et atterrit sans incident. 

A Londres, Cody a volé, le 4 novembre, pour le prix 
anglais Michelin. [1 a couvert 67 kilomètres en 1 heure ; 
au bout de 2 heures, il s’est arrèlé, ayant parcouru 
160 kilomètres. 


A Travers les Écoles 


A Etampes, le 26 oclobre, à l’école Blériol, Lemar- 
tin réceplionne un appareil de course par un vol de 
30 minutes à travers la campagne. 

Le 27 octobre, le marquis de Trans passa les épreu- 
ves du brevet, en montant à 200 mètres et en exécu- 
tant des vols planés. 

Le 28 octobre, à l’école Blériot, le comte de Boissé de 
Courcenay à passé brillamment la troisième épreuve 
du brevet, montant à 200 mètres et atterrissant en vol 
plané. 

Le même jour, dans la soirée, Duflot passa les trois 
épreuves du brevet, en une demi-heure, et vola trente 
minutes, à 500 mètres de hauteur, au-dessus de la cam- 
pagne. 

A l’école Tellier, le prince de Nissole exécuta de beaux 
vois au-dessus de la campagne, à 200 mélres de hau- 
teur, descendit à Villesauvage, en repartit 10 minutes 
apres pour allerrir à l’école Fellier. 

Le 29 oclobre, à l’école Blériot, Studensky passe les 
trois épreuves du brevet. Le marquis de Romance passe 
les deux dernières épreuves du brevet, Lemartin vole 
à travers la campagne pendant 30 minutes. Dullot 
fait un circuit à travers la campagne, passe sur Elam: 
pes à 700 mètres de hauteur et atterrit après 40 minu- 
tes. Le sénateur Reymond, sur un appareil de l’école, 
exécute, à 200 mètres de hauteur, deux superbes vols de 
&o et 30 minutes, se faisant remarquer par des virages. 

Le 30 oclobre, à l'école Blériot, Dunuot, malgré un 
vent violent, vole 1 h. 15, à 500 mètres, au-dessus de 
la Campagne. 


A Issy-les-Moulineaux, pendant les derniers jours 
d'octobre, le monoplan Deperdussin, piloté par Bus- 
son, continue la série de ses vols et de ses essais, très 
remarques, en présence du commandant nenard el 
du commandant Roche. 


A Port-Aviation, le 27 oclobre, de Pischoff a exécuté 
des vols intéressants et a évolué au-dessus des mai- 
sons voisines. Il à emmené plusieurs passagers, no- 
tamment le capitaine Boams, délégué par le ministre 
de la Guerre autrichien. 

Le 4 novembre, à Port-Aviation, S. A. le grand duc 
Alexandre Michaïlovitch assiste à plusieurs vols de 
Ladougne, de Pischoff, Maslenikoff. 


A Reims, le 25 octobre, à l'aérodrome de la Cham- 
pagne, l’avialeur Lafargue, de 1sordeaux, part le ma- 
lin et vole une grande partie de la matinée, fait quatre 
ullerrissages. Le soir, 1l fait de la hauteur et de belles 
descentes sur sa Libellule Hanriot. 


A Villacoublay, Le 26 octobre. à 4 h. 35, Gaubert re- 
vient par les airs ; il était arrivé la veille à Juvisy. 
Le vojage de relour s'ellectua à une allitude de ‘500 à 
600 mètres. 


A Johannisthal. — Voici le résultat des vols à l’aé- 
rodrome de Johannisthal, pendant le mois d'octobre 
1919. Les vols ont été effectués pendant 27 jours. 

Ont participé à ces vois, les aviateurs dont les noms 
suivent : Brunhuber, Engelhard, Eyring, Frey, Grade, 
Grulich, Hanushke, Heinderreich, Illner, Jablonskiy. 
Jeannin, Kahnt, Laitsch, Lindpaintner, lieutenants 
Mente, Mossner ; puis Oelerich, Rode, lieutenant Tar- 
noczy, Thelen, Treitschke, Wiencziers. 

La durée générale des vols à été : Mente, 2 h. 57° ; 
Mossner, 1 h. 32’ 830”; Jablonsky, 1 h. 29’; Laitsch, 
1h. 19’; Engelhard, 58 min. ; Dorner, 51 min.; Brunn- 
huber, 47 min.; Kahnt, 30 min. Tous les autres avia- 
teurs ont volé moins de 30 minutes. 

Des vols ont été accomplis au-dessus de la campa- 
gne, vers Dôberitz, par les aviateurs dont les noms sui- 
vent et aux dates indiquées 

1" oct. : Mente ; 17 oct. : liner, seannin, Tarnoczy ; 
18 oct.: Mossner, Thelen ; 27 oct.: Wiencziers a volé 
sur Bork. 

Venaient de Bork : 30 oct.: Grade, Thelen, Wienc- 
ziers. 

Ont passé avec succès les épreuves du brevet de pi- 
lote : Oelerich (2 oct.), Treitschke (17 oct.). 

\ signaler que, pendant la semaine d'aviation, on 
n'a pas enregistré les vols au-dessus de la campagne, 
exéculés dans la matinée avant midi. 
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Bourges-Issy en‘Aéroplane 


Un magnifique raid terminé dans le deuil. 


Le mois d'octobre n'a pas élé favorable aux aviateurs : 
il délient même le record, le triste record des victimes. 

Déjà, nous avions eu à enregistrer, à la dale du 
25 octobre, la mort tragique du capilaine Madiot, lomhé 
au champ d'honneur. (Voir l’Aérophile du 1” novembre.) 

Le 26 octobre, Blanchard a été victime d’un accident 
mortel ; voici dans quelles circonstances. Le 25 oclobre 
se termina le meeting de Bourges. Les aviateurs Bielo- 
vucic, Bregi, Paillette et Blanchard décidèrent de rega- 
gner Paris par la voie aérienne. Ils partirent donc le 
matin, vers 7 h. 1/4, par un temps splendide ; avec une 
très grande vitesse ils se dirigèrent vers le Nord. Vers 
7 h. 3/4, Bielovucic et Bregi passèrent sur Vierzon suivis 
à peu de distance de leurs deux camarades. À 9 heures, 
Bregi s’arrêtait à Orléans ; Bielovucic atterrissait à 
Olivet, à 3 kilomètres d'Orléans, où tous les avialeurs 
s'étaient donné rendez-vous pour déjeuner. Blanchard 
alterrissait à son tour à Olivet, où il reçut un accueil 
chaleureux du maire et de la population. Paillette avait 
atterri à Loches, sans accident, et n'effectuait que plus 
tard son arrivée à Orléans, d'où il ne put repartir par 
la voie aérienne il avait les yeux malades, avant été, 
à cerlains instants enveloppé par des nuages glacés. 

A 10 h. 1/2, Bregi repartlait ; puis Bielovucic et Blan 
chard prirent leur vol. A 1 h. 1/2, Bregi alterrissait à 
Issv-les-Moulineaux ; à 1 h. 30 arrivait Blanchard. 
L'aviateur élait au-dessus du champ d'avialion et cher- 
chait un endroit pour atterrir ; il arrêta son moteur 








L'aviateur Blanchard, victime d'un accident mortel, à Issy-les- 
Moulineaux, le 26 octobre, au moment où il atterrissait, après 
avoir accompli le parcours Bourges-Paris ({/hoto Rapid) 





et commençait à descendre en vol plané, quand, tout à 
coup, d'une hauteur de 60 mètres environ, l'aéroplane 
piqua droit et s’'abatlit sur le sol. Au milieu des débris 
de l'appareil, Blanchard gisait, inanimé. Le malheureux 
aviateur expira pendaut qu'on le transportait au han- 
gar, alors que Bielovucic venait d'atterrir à son tour. 

Blanchard était né le 5 mai 1885, à Nantes. 11 s'était 
adonné à l’aulomobilisme et avait dirigé un garage 
dans sa ville natale. Alliré par l'aviation, en collabora- 
lion avec Jack Viriot, il avait construit un monoplan ; 
il poursuivit ses expériences à La Baule avec un autre 
monoplan de sa conception. Il avait passé ses épreuves 
de pilote sur Blériot, le 30 août dernier. Il avait, en 
outre, accompli un voyage intéressant d'Etampes à 
Paris. D'une hardiesse allant jusqu'à la témérité, on 
l'avait vu à Dijon, essayer un monoplan d'un inventeur 
local, sans même connaître l'appareil. 

À Chartres, à Bourges, il avait été remarqué, notam- 
ment dans le cross-country Bourges-Camp d’Avor- 
Bourges. : 


Nouveaux Accidents 


Le 25 octobre, le lieutenant W. Mente s'est tué sous 
les yeux de sa femme, en pilolant un biplan Wrighl 
au meeting d'aviation de Magdebourg. 

Mente essayait une descente en vol plané. A une 
dizaine de mètres de hauteur, l'aviateur avail arrêté 





Le jjeutenant Wilhelm Mente, victime d'un accident mortel à 
Magdebourg (U'après Allgemeine Aulomobile Zeituny). 


son moteur et braqué le gouvernail de hauteur pour la 
descente ; il remit ensuite le moteur en mouvement 
oubliant de modilier la direction du gouvernail, ce 
qui entraîna immédiatement le capotage de l'appareil 
qui tomba lourdement sur le sol. Mente fut tué. 

\W. Mente était âgé de 41 ans; officier au régiment 
des chemins de fer allemands, il avait fait la campagne 
contre la Chine et avait été décoré. 

A son retour en Allemagne, il quitta le service mili- 
taire pour se consacrer à l’aulomobilisme et à l'avia- 
tion. 11 était venu s'initier à l'aviation en France, il 
était retourné en Allemagne. Pendant l'été 1910, il fut 
l'élève de Thelen et obtint, le 16 septembre dernier, son 
brevet de pilote. Il avait réussi, à Johannisthal, une 
série de vols remarquables au-dessus de la campagne 
et gagné plusieurs prix, notamment celui de durée. 


L'aviation italienne vient d'être à nouveau éprouvée. 

Le 27 octobre, le lieutenant aviateur Iosa Saglietti 
avait exécuté un beau vol, dans les environs de Rome, 
au camp de Centocelle. 

Il descendait en vol plané. Dans un virage, son biplan 
s'abatlit et tomba sur le sol. 

L'aviateur grièvenient blessé, fut transporté à l'hô- 
pital où il expira quelques minutes après son arrivée. 

Le lieutenant de génie Saglietti, était âgé de 27 ans 
et avait élé désigné pour organiser le corps des avia- 
teurs mililaires italiens. Son courage, sa science, ses 
connaissances techniques l'avaient fait remarquer et 
avaient attiré sur lui l'attention de ses chefs. 

C'est le second officier italien tué dans un accident 
d'aviation. 


J.-M. SIMON 
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BAROMÈTRES ALTIMÉTRIQUES 
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Envoi franco du Catalogue illustré 


Paris 1588- int- 1906 UAe 
GRANDS PRIX ee donires 1008. va Xe HORS CONCOURS ni à dy 


Voir dans le numéro précédent notre annonce ‘ Nouveautés Photographiques ” 





FRANZ CLOUTH 


Rheinische Gummiwaarenfabrik m. b. H. 


(MANUFACTURE RHÉNARNE DE CAOUTCHOUC) 
COLOGNE-NIPPES 
Marque Déposée PHRIS, 92, boulevard Richard- Toro 


Dirigeables 
Sphériques 
Ballous-Dragons 
Aéroplanes 


TISSUS SPÉCIAUX CAOUTCHOUTÉS 
Les nus Résistants, les plus Légers 





VA . l’Aérophile du 15 Novembre 1910 


Type D 32 Hp à 1250 tours 
£ Type À 45 HP à 1200 tours 


Tyne C 70 HP à 1100 tours 


MOTEURS 
DANSETTE GILLET & Ci 


90, Quai de Suresnes, SURESNES (Seine) 








Adresse Télégraphique : GILSETTE, Suresnes -- Code A B C.- 5 Ed’ 





. AIMANT x CLOCHE = AVANCE VARIABLE ILLIMITÉE 
ÉTINCELLE CONSTANTE MAXIMA a L'AVANCE er au RETARD 
RENDEMENT ou MOTEUR TRES AUGMENTE 
RETOUR pe MANIVELLE SUPPRIME 
FELD-DEGEN 256 rue LALO. 





L'AMERICA II 
à | ASTRA 
qui a participé à la Coupe 


GORDON-BENNETT 


est construit en 
tissus spéciaux caoutchoutés 


CONTINENTAE 
PNEU CONTINENTAL 


% Paris, 146, Av. Malakoff Usines à Clichy # 





hs Li dti, m2. 





15 Novembre 1916 509 


LES PROGRÈS DE L'AVIATION EN 1910 


Il est curieux à la fin de chaque année de se rendre 
compte des progrès accomphs pur Ies aéroplanes et ae 
voir la tendance vers laquelle évolue l’avialion. Ceci 
nest pas une étude de chaque type d'appareil, mais une 
simple revue d'ensemble, après les nombreux meetings 
et performances de cette année et après l'exposition 
qui vient de nous montrer tous les aéroplanes exislants. 


: 
i 
À 


Ce qui frappe tout d'abord, c'est le nombre d’exploits 
extraordinaires qui ont élé accomplis ces derniers mois. 
Rien n'est impossible aux avialeurs, il suflit d'attribuer 
un prix de cent mille francs, chiffre qui paraît devenir 
une unité en aviation, pour voir aussitôt surgir des 
hommes nouveaux qui réalisent, en y laissant parfois 
leur vie, l'exploit qui paraissait impossible la veille. 
Ce très grand nombre d'accidents, dont, malheureuse- 
ment, la plupart sont mortels, vient, le plus souvent, du 
bris d’un organe de l'appareil en vol. Les accidents sur- 
venus par suite d'atterrissage dans un mauvais terrain 
ou causés par le capotage dans un remous de vent sont 
beaucoup plus rares. Il importe donc de construire les 
aéropianes avec le coeflicient de sécurité que l'on em- 
ploie-dans les différentes constructions mécaniques, et 
le bris d'une pièce étant un accident généralement irré- 
parable, il faut que chaque organe des différentes pièces 
soit double. Du reste, au Salon, plusieurs appareils 
exposés ont leurs haubans doublés ; le fil d'acier qui 
travaille est accompagné d’un câble d’acier destiné à 
supporter l'effort en cas de rupture du premier et les 
commandes des gouvernails sont doubles. Le Maurice 
Farman est particulièrement soigné sous ce rapport, les 
fils passent üans de petils poulies, montées à billes, lrès 
bien comprises. Ces dispositifs de sécurité nous amènent 
à nous occuper de la forme générale des aéroplanes ac- 
tuels, car, en cas d’un mauvais atterrissage, pour quel- 
que cause que ce soit, les aviateurs se trouvent mieux 
prolégés sur les uns que sur les autres. 


L'an dernier nous avions à examiner huit appareils, 
4 biplans : Voisin, Farman, Wright, Curtiss ; 4 mono- 
plans : Antoinette, Blériot (une place), Blériot (deux 
place), Sanlos-Dumont, tous très différents les uns des 
autres. Examinons les changements apportés à la forme 
de ces appareils et les nouveaux venus de cette année. 


Le Voisin, l'an dernier, obtenait l'équilibre latéral 
grâce à des cloisons verticales et ressemblait à un cerf- 
volant cellulaire; ses constructeurs ont renoncé à ce 
système devenu insuffisant pour adopter les ailerons 
comme le Farman. Le gauchissement et les aïlerons 
sont employés pour l'équilibre latéral et les deux systè- 
mes ont l’air de se valoir, quoique le gauchissement soit 
évidemment plus puissant, surtout sur les monoplans 
où il est, du reste, uniquement en usage. Sur le biplan il 
diminue un peu la solidité de la poutre armée formée 
par les deux plans superposés. Sur de grands appareils, 
il est probable que l'on n’emploierait que les aïlerons. 


Le Wright n'avait gun gouvernail avant et rien à 
l'arrière ce qui le renudail (erriblement inslable : était 
indispensable de le munir d’un stabilisateur à l'arrière. 
On lui en a donné un, formant gouvernail combiné avec 
celui de l'avant ; son équilibre s'en est trouvé immé- 
diatement très amélioré. Le fait que l'équilibre longitu- 
dinal fut amélioré grâce au gouvernail horizontal ajouté 
à l'arrière démontrait aux constructeurs la possibilité 
d'enlever complètement celui de l'avant. Le résultat 
donna un appareil plus stable et offrant moins de r 
sistance à l'avancement. Le Voisin a accompli. après 
la suppression de son gouvernail avant, le magnifique 
voyage de Paris à Bordeaux. Wright a obtenu par 
cette suppression de très bons résultats, Farman égale- 
ment ; pour le moment il conserve cependant encore le 
gouvernail avant combiné avec celui de l'arrière, ainsi 
que Maurice-Farman et Sommer. 


Ta possibilité de n'avoir qu'un unique gouvernail ho- 
rizontal à l'arrière montre que le véritable tvpe de 
l'aéroplane est celui de l'école française, de l’école du 
monoplan construit à l’image de l'oiseau. Ainsi que je 
l'annonçais l’an dernier, c'ést cetle forme qui a triomphé 
sur l’école américaine dont le gouvernail à l'avant tend 
à déséquilibrer l'appareil. 





Nous avons eu cette année deux nouveaux appareils 
le Bréguet et le Goupy, qui tous deux sont des biplans 
construils selon les données du monoplan : mêmes em- 


placements de moteur, d'ailes, de pilote et de gouvernail, 
Là est le vérilable type de l’aéroplane, qu’il soit mono- 
plan ou biplan. La consiruction biplan se prête sans 
difficulté à l'établissement d'ailes de n'importe quelle 
surface et permet ainsi d'emporter béaucoup de poids. 

Le monoplan offre moins de résistance à l'avance- 
ment et à moteur égal peut aller plus vite. Pour la tenue 
dans le vent le monoplan est superieur, grâce à sa vi- 
tesse plus grande, au poids plus grand par metre de 
surface et parce que son plan unique n'est pas inlluencé 
par des remous différents comme le sont les plans su- 
perposés du biplan. 

Quel que soit le type d'appareil en cas de mauvais 
atterrissage l'aviateur est bien mieux protégé lorsqu'il 
se trouve derrière le moteur que lorsqu'il est à l'avant 
de l'appareil exposé au premier choc et de plus, à rece- 
voir le moteur dans le dos. 


Les monop'ans n'ont pas changé de silhouette, l'An- 
toinelle est resté exactement pareil, le Blériot à une 
place n’a eu que de bien légères modifications ; celui 
à deux places situées au-dessous des ailes a été rem- 
placé par un type où pilote et passager sont assis côte 
à côte comme dans l'appareil à une place. Le Santos- 
Dumont est reslè ce qui! élait ; c'est un appareil beau- 
coup moins dangereux qu'on ne le croit généralement 
et qui pourrait faire de belles performances, n'était la 
difficullé de lui donner un moteur léger, de faible puis- 
sance. Parmi les nouveaux venus, l'Hanriol ressemble 
à l’Antoinelle, il a donné d'excellents résultats dans les 
différents meetings où il se présenta. Le Tellier qui dé- 
rive du Blériot est particulierement bien compris sous 
ie rapport du haubannage. Le Nieuport offre très peu 
de résistance à l'avancement, il est construit d'après des 
idées très personnelles. Le monoplan Sommer dérive 
iui aussi fortement du Blériol, L'Esnaull-Pellterie nous 
offre une superbe silhouette d'oiseau artificiel et si l’on 
devait faire un concours de beauté pour aéropianes, 
c'est à lui et à l’Antoinelle que je donnerais les deux 
premières places. 

Il est presque impossible cetle année de donner les 
caractéristiques complètes el exactes des différents ap- 
pareils, car tantôt un moteur est employé, tantôt un au 
tre dont le poids diffère ; 1es constructeurs varient jes 
surfaces, d'un appareil à l’autre, suivant l'usage auquel 
il est destiné et j'estime que ces données incomplètes ne 
pourraient servir de bases à aucun calcul; enfin, en 
même temps que la surlace, la courbure varie égale- 
ment; on peut en suivre la gamme dans le Blériot. 
Avec un moteur de 25 chevaux, 16 mètres carrés et ailes 
très courbes ; 50 chevaux, 14 mètres carrés, ailes beau- 
coup moins courbes ; 100 chevaux, 12 melres carrés, aies 
complètement plates, les vitesses respectives étant envi- 
ron 60 kilomètres, 105 kilomètres, 130 kilomètres. La 
forme de la courbe est également très variable. Antoi- 
nette emploie toujours l’arc de cercle ; les autres ont le 
maximum de courbure au tiers ou au quart avant ; cer- 
tains ont une courbe inverse à la sortie. d’autres des ailes 
souples. Ces formes ont élé adoptées d’après quelques 
essais de surfaces faits au dynamomètlre. Nous som- 
mes loin de la perfection et l'on procède sans données 
bien précises. Tous, à part Henry Farman, emploient 
des ailes épaisses. Le centre de gravité n’a guère varié ; 
sa siluation est différente dans les biplans ou dans 
ies monoplans ; il se trouve un peu plus élevé sur les 
monoplans où il est très peu au-dessous des ailes, et à 
trente où quarante centimètres au-dessus du plan infé- 
rieur, pour ies biplans. Au point de vue de l’équilibrage 
on peut diviser les aéroplanes en deux familles. D une 
part, le Blériot deux places, Antoinelte, Esnault-Pelte- 
rie, Hanriot, sont équilibrés sur les ailes en un seul 
point, le stabilisateur ne porte rien et contribue: unique- 
ment à la rectitude de la trajectoire. D'autre part, dans 
le Blériot une place, les deux Farman, le voisin, Som- 
mer, le stabilisateur est porleur ainsi que les ailes et 
leur manière de se comporter dans l'air est différente. 
Lequel des deux-systèmes-est-le meilleur? On voit que 
Blériol emploie les deux. 

Les différents poids, passager et moteur, se trouvent 
placés à une dislance plus où moins grande, l'un der- 
rière l’autre ou l’un devant l'autre suivant les différents 
types d'aéroplanes. Dans le Waight ils sont sur la même 
ligne et dans l’Antoinelle, où ils sont le plus écartés, ils 
sont à plus de 4 mèlres l’un de l’autre, c'est l'appareil 
dont les mouvements ont le plus d'inertie. Il semble 
que le Blériot soit dans les mieux équilibrés ; les poids 
v sont répartis sur une longueur tenant le milieu entre 
le Wright et l'Antoinette, on a ainsi des mouvements 
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LES AËNOPLANES 4 L EXPOSITION. — 1 Biplan Astra (licence Wright) à une seule hélice (photo Rol). — 2. Vue avant du nouveau 
monoplan Deperdussin (photo Branger) — 3. Monoplan Nieuport (; hofu HoË). — 4. Le biplan auilitaire Henry Farman (photo 
Rel) — 5, Monoplan Kæchlin (; Lolo Rol). — 6. Biplan Goupy (photo Rol). — 7. L'aéroplane Coanda à turbo-propulseur et 


ailes en bois plaqué (photo Rol). 


longitudinaux suffisamment rapides pour atlerrir fa- 
cilement. 


Tout le monde est d'accord aujourd’hui pour trou- | 


ver le départ sur roues le meilleur, et le seul qui ne les 


employait pas, Wright, a été forcé d'y venir. Peut-être | 
plus fard sur les grands appareils rapides sera-t-on | 


forcé de revenir aux rails et au pyvlone.\ Pour l’atterris- 
sage on emploie tantôt les roues seules, tantôt les roues 
el patins combinés et également les patins seuls. Blériot 
et Voisin emploient les roues seules, c'est un moins bon 
système, l'appareil roule longtemps avant de s'arrêter et 
si une roue rencontre une molte de terre ou un trou, 
c'est le capotage. Le système de Farman, Sommer, Han- 
riol, dans lequel se L'ouvent des roues et des palins se 
substituant à celles-ci est excellent. On tend aussi à em- 
ployer des roues rentrantes et à atterrir sur les patins 
seuls ; c'est à mon avis le meilleur procédé. Enfin, il 
2st prouvé que lorsque le pilote voit bien devant lui, il 


pu atterrir tres doucement et qu'il n'est nullement 
esoin de ressorls amortisseurs quel que soit le poids 
de l'appareil. Sur les monoplans, l'atterrissage est sou- 
vent plus dur parce que le pilote ne se rend pas aussi 
exactement compte que sur le biplan de l'instant précis 
àuquel son appareil va toucher le sol. Le patin central 
avec une roue de chaque côté est assez usilée celte an- 
née sur les monoplans, c’est la solution adoptée par 
Esnault-Pellerie et Nieuport ; elle est, à mon sens, très 
bonne. 


Les commandes des différents gouvernails ont con- 
servé la même diversité que l’an dernier. Tout le monde 
les connait : je ne puis que dire mes préférences pour 
ie svstème Blériot emplové également par Tellier. On 
obtient le même effet avec le levier unique de Far- 
man et Sommer. Plusieurs pilotes ont passé du Far- 
man sur le Blériat et l'ont conduit immédiatement, ce 
sont les mêmes gestes : d'avant en arrière, montée el 
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LES AËÉROPLANES À L'EXPOSITION. — 1. L'aéroplane marin Henri Fabre (»hntn Rol). — 2. Stand Blériot (photo Ral). — 3. Aérop'ane 
Maurice Farman (: 4: tn Rol). — 4. Machine à voler Paulhan photn Rol). — 5. Avant de l'aéronlane Turcit-Mérvy-Rougier 


(photo Branger). — 6. Monoplan REP (nhoto Rol).— Le monoplan Antoinette (photo Rol), — 8, L'aéroplane Clerget, 
200 HP, 3 places (photo Branger). — Aéroplane Louis Bréguet (photo Rol), 
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descente ; droite à ga.che ou réciproquement, ailerons 
ou gauchissement el les pieds pour le gouvernail de di- 
rection. Mais le système Blériot placé en face au pilote 
et lerminé par un petit volant qu'on peut tenir soit 
d'une main soil de l’autre paraît plus pratique. 

La construction des appareils à fait cette année de 
notables progiès ; il est visible que certaines maisons 
font des appareils en série et les pièces sont soisneu- 
sement finies. Le Blériol est remarquable à cet égard 
ainsi que l'Esnaull-Pelterie dont les moindres détails 
sont très mécaniquement exécutés. Quelques-uns com- 
mencent à substituer complètement le tube d'acier au 
bois. Voisin nous montre un appareil bien construit 
où les tubes sont assemblés sans brasure ; certains dé- 
tails de construction sont très ingénieux. Le tube d'acier 
a de grands avantages et conserve sa forme tandis que 
le bois soumis à l’humidilé se déforme rapidement. Ce- 
pendant on sait avec quelle facilité le métal change de 
texture sous les trépidations et les difficultés rencontrées 
par les constructeurs de dirigeables avec les longues 
nacelles en lube ; aussi je prélérerais encore conserver 
le Lois pour différentes parties des aéroplanes, mais cer- 
lains montants peuvent avantageusement être en tube. 
Les Anloinelle sont toujours aussi impeccables, les 
mêmes soins sont toujours apportés à leur fabrication. 
Je vois avec plaisir que nombre de constructeurs adop- 
tent les haubans en câble d'acier comme ceux en usage 
dans la marine. Il n’y aura plus à craindre la rupture 
du fil d'acier, genre corde à piano, qui sest si souvent 
produite. 








L'hélice en bois a définitivement conquis l'aviation 
nous ne voyons plus celle année que Voisin employer 
celie en métal. L'hélice en bois donne un meilleur ren- 
dement, car elle ne présente aucune uspérité, el elle est 
beaucoup moins dangereuse. Les hélices démullipliées 
tournant à vilesse réduite sont péu employées, elles 
donnent cependant de meilleurs résultats. Breguet avec 
une hélice tournant à 600 tours a entevé 5 personnes, 
mais la simplicité du montage direclement sur l'arbre 
du moteur, jointe à une plus grande légèreté fait pré- 
férer la prise directe. Le diamètre des hélices qui était 
en général de ? m. 20 l’an dernier est passé à 2 m. 60 et 
2 m. 80 celle année ; elles lournent à 11 ou 1.290 tours 
par minute. Sur des appareils de grande surface et de- 
vant emmener plusieurs passagers, il y aurait avantage 
à lourner à 600 tours avec un pius grand d'amètre, mais 
sur les rapides monoplans, l'hélice directement montée 
sur l'arbre du moteur est préférable. Sauf le Wright 
et le Lioré à peu près tous n’ont qu'une hélice ; deux 
hélices n'offrent guère d'avantages et présentent plus 
de chances d'accidents. Chauvière éxposait au Salon un 
intéressant disposilif pour essayer les hélices sur une 
automobile. 


11 faudrait de longues pages pour étudier chaque mo- 
teur. L'an dernier nous n'avions que quelques Lypes lé- 
gers, celte année il n'en manque pas et en tête se place 
cet admirable moteur Gnome qui a permis aux avia- 
teurs d'accomplir toutes leurs belles performances. 
Beaucoup, au début, ne croyaient pas à l'avenir du mo- 
teur rotatif. Il faut s’incliner devant les faits ; en réflé- 
chissant à la conception de ce moteur on s'aperçoit 
qu'il est d'une admirable simplicité. C’est évidemment 
le type du moteur d'aviation, et un acheminement vers 
le véritable moteur rotatif que sera plus tard la tur- 
bine. De nombreux moteurs à 4 et 8 cvlindres sont très 
bien traités mais sucan ne peut atleindre la légèreté 
du Gnome. Parmi les moteurs à refroidissement par air 
lEsnaull-Pellerie se fait remarquer par les sérieux 
essais qu'il a subis et pour les moteurs à refroidissement 
par eau, citons la belle performance d’'Antoinette, 
2.100 kilomètres en une semaine au meeting de Bor- 
deaux. Ce serait déjà un joh parcours en automobile. 
il est visible que le moteur d’aéroplane tend à se sé- 
parer nettement de son aîné le moteur d'automobile et 
à prendre un type ahsolument spécial pour l'usage au- 
quel il est destiné. En dehors de la plus grande légèreté 
possible, on commence à demander une faible consom- 
mation et une souplesse d’allure indispensable pour les 
atterrissages. Il est dangereux de descendre rapidement 
avec le moteur en marche à toute allure : d'autre part 
en coupant l'allumage pour descendre en vol plané on 
risque au moment d'atterrir de ne pouvoir remettre le 
moteur en marche s'il en esl besoin. tandis que si le 
moteur ralentit suffisamment. la descente a lieu en 
toute sécurité, Il suffit d'accélérer au moment utile. : 


Au Salon deux aéroplanes, que l’on pourrait appeler 


hors série, sont très originaux et présentent des solu- 
tions intéressantes ce sont ceux ae Fabre et de Coanda. 
L'aéroplane Fabre est le seul ayant pris le départ à la 
surface de l’eau et venant s’v poser. Son système de 
poutre armée triangulée paraît très solide, mais gagne- 
rait à être caché dans des ailes épaisses. L'aéroplane 
de Coanda ressemble à un dessin de Robida. La résis- 
tance à l'avancement est réduite au minimum : la forme 
des ailes a été adoptée après de nombreux essais fait sur 
des trains rapides, mais, sans montants ni tendeurs. 
elles semblent plutôt faibles. Si la turbine qui lui sert 
de propulseur donne les résultats de traction que son 
inventeur attend, ce sera remarquable. Peut-être n’esl- 
ce qu'un beau rêve ? 


Les aéroplanes n'ont pas fait cette année de grands 
progrès et le Salon ne nous a montré un peu améliorés 
que les mêmes appareils de l’an passé. Ce sont les pi- 
lotes qui audacieusement nous ont révélé les qualités que 
nous ne soupçonnions pas à ces aéroplanes ; et sans 
les nombreux prix offerts nous n'aurions pas connu 
tout ce qu’on pouvait en attendre. Si la saison des 
meetings est close actuellement, espérons que leur mo- 
notonie ne recommencera pas l'an prochain : ils ont 
été néanmoins une remarquable école de pilotage. Il 
faut maintenant de grandes épreuves aolées de très 
gros prix pour engager les constructeurs à sortir de 
nouveaux types d'appareils. Si nous avons vu peu de 
nouveautés au Salon, cela ne veut pas dire que les Blé- 
riot, Farman, Voisin, Wright et autres ne travaillent 
pas. Tous ont de nouveaux appareils en essai, mais un 
constructeur connu ne peut exposer qu'un appareil au 
point et ne voudra jamais montrer l’aéroplane qu'il 
étudie avant den connaître les résultats. C’est une 
chose, qu'un jeune peut seul se permettre, car il n'aura 
rien à y perdre. 


Comme tendance générale nous nous rapprochons 
un peu de l'unité de type. Monoplan et biplan s'ache- 
minent dans la même voie, quoique avec une destinu- 
lion différente. Il est nécessaire maintenant d’avoir pour 
les voyages des appareils solides qui ne se brisent plus 
en l'air. Il faut donner au pilote et au passager plus de 
confortable, les mellre dans des sorles de nacelles bien 
installées dans les fuselages où ils seront le plus pos- 
sible garantis d'un mäuvais choc à terre, ce qui est 
toujours susceptib'e d'arriver sur un mauvais lerrain. 
Il faut un bon sysième d'atterrissage permeltant aux 
appareits de s’arrêler rapidement. Il faut enfin travail- 
ler les hélices, la forme des ailes, diminuer la résistance 
à l'avancement. Il v a beaucoup à gagner de ce côlé. Il 
serait également indispensable de faire des concours 
de vol plané et de donner de forts prix aux appareils 
descendant sous l’angle le plus faible. Actuellement ce 
qu'on appelle vol plané est une descente extrêmement 
rapide, sans moteur, presqu'à quarante cinq degrés 
Pourvu que l'aéroplane atterrisse sans se casser en 
descendant sous la plus faible pente. Actuellement ce- 
pendant il est très utile de descendre sous un angle très 
faible afin de pouvoir choisir un terrain d'atterrissage 
en cas de panne du moteur, et on s'en est peu préoccupé 
jusqu'à présent. Voici quelques-unes des plus importan- 
tes questions que les constructeurs vont avoir à résou- 
dre. Avec les moteurs que nous avons maintenant il 
est possible de faire des performances p'us merveilleu- 
ses encore que celles déjà vues. En 1911 nous allons 
voir renaître avec les aéroplanes, les grandes courses 
à travers l'Europe qui nous avaient lant passionnés 
dans les premières années de l’automobile. 


RENÉ GASNIER 
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Causerie sur le Moteur d'aviation 
à l'occasion du Salon d'aéronautique 1910 


Le point de départ du moteur d'aviation est le 
moteur d'automobiles à quatre cylindres à refroidissc- 
ment à eau. Les moteurs Wright étaient de simples 
moteurs d'automobiles et tout en pesant 5 kilogs par 
cheval (radialeur et eau compris), ils faisaient voler des 
appareils d'aviation. 

On a souvent répété, devant ces résultats, que le 
moteur à qualre cyindres élait non seulement le com- 
mencement, mais même qu'il sera l'aboutissement final 
du développement du moteur d'aviation, et un grand 
nombre dé constructeurs (Chenu, Gregotre-Gyp, Labor- 
Avialion, Avialic, et autres) semblent s'être ralliés à 
cet avis en exposant des moteurs d aviation de ce type, 
en employant des moyens divers pour oblenir l’allège- 
ment qui s'impose. U 

L’allegement — souvent préconisé — que l’on voulait 
oblenir grâce à l'emploi des aciers dits « spéciaux » 
en leur imposant des charges et faligues excessives, 
est inulerdil en avialion pour une construction sérieuse, 
parce que, d'un côté, on exagère beaucoup les qualités 
des aciers speciaux et que, d'un autre côté, les maté- 
riaux d’un moteur d'aviation doivent être beaucoup 
moins fatigués que ceux d'un moteur automobile dont 
la casse n'est que facheuse et n'entrainera générale- 
ment point des suites graves. 

Donc, si l’on conserve le moteur d'automobile avec 
ses cylindres en fonte et ses chemises venues de fonte 
également, on cherchera avant tout (en dehors de l'al- 
lègement du radiateur qui est parvenu à ne peser que 
0, à O6 kgr. par cheval, y compris la quantité d’eau) 
à augmenter la force motrice que l’on peut tirer d’une 
cylindrée donnée. Plus le poids d'air aspiré sera grand, 
plus le mélange sera homogène, l'emplacement des 
bougies bien choisi et la culasse bien refroidie (pour 
émpèécher les aulo-allumages prématurés malgré une 
compression poussée plus loin qu'ordinarement), et 
plus on obtiendra de kiogrammetres de travail par 
nombre de tours, d'un cylindre d’alésage et de course 
donnés. 

Pour comparer des moteurs différents à ce point de 
vue, on se servira evantageusement de la pression 
motrice moyenne qui, agissant toul le temps sur la 
surface du piston, donnerait le travail conslaté au 
cours d'un essai. 

Exemple : un moteur de 100 cm? de surface de pis- 

ton (113 mm. dalésage), de 125 m. de course, donne- 
rait 8 HP au frein à 1200 tours. Quelle est sa pression 
inotrice exprimée en kilogrammes par em° ? 
: Le chemin décrit par le piston est deux fois la 
course par tour, soit 2 x 0,125 — 0,250 mètres. Le mc- 
teur faisant 1.200 : 60 = 20 tours à la seconue, le chemin 
du piston par seconde (ou sa vilesse linéaire), sera éga! 
à 20 X 0,250 = 5 mètres à la seconde. La puissance de 
8 HP, correspond à 600 kgm. par seconde et la force 
motrice moyenne sera 600 kgm. sec, divisé par la vi- 
tesse du piston, soit 600 : 5 = 120 kg. On obtient en 
divisant la force motrice moyenne de 120 kg. par 
la surface du piston (soil, ici. 100 cm }), la pression 
luOYyenne, SOit pm = 1,20 kg./cm°’. Cette valeur de 
120 kg./cm° est régulièrement obtenue dans les bons 
moteurs d'automobile, même à soupapes automati- 
ques, tels que les monocylindres de Dion-Bouton, par 
exemple. 

Le moteur d'aviation à quatre cylindres, type auto- 
mobile, chemises en fonte, de Gobron, réalise avec une 
vitesse de piston de 5,60 mètres à la seconde, 'a même 
pression moyenne. 

Les constructeurs du moteur Chenu (qui est un mo- 
leur aulomobile classique), en exposant loyalement des 
résultals d’essais dignes de foi, permettent de juger 
«e que l'on peut obtenir dans la voie de la bonne uti- 
lsalion de la cylindrée. Leur moteur (4 cylindres, 110 
d’alésage x 130 de course) donnait, avec une vitesse li- 
néaire du piston de 5,65 mètres à la seconde (1.300 
loursi, 52 HP, ce qui équivaut à une pression motrice 
de 1,80 kg./cm°, résultat très remarquable et qui 
permet à ce moteur de ne peser que 3 Kilog. par che- 
val (120 kilog. pour le moteur et 30 kilog. pour le re- 
[roi issement). 

. Nous croyons cependant que, dans l'usage courant, 
il sera assez difficile de maintenir constamment les 
pressions motrices si grandes de 1,80 kyg/cm°, si 


l'on ne nettoie très souvent l'intérieur de la culasse, 
sous peine d'entendre cogner le moteur en signe d’au- 
to-allumages et de voir baisser rap'dement sa puis- 
sance. 

x 

Un autre moyen d'alléger le type classique du mo- 
teur d'automobile, c’est de lui donner une iorme aussi 
ramassée ou trapue que possible. On comprendra qu un 
moteur très ramassé dans le sens de la hauteur aussi 
bien qu'en longueur, pèsera toujours moins qu’un au- 
tre qui s’élale à plaisir. On emploiera dans ce but des 
cylindres désaxés permetlant des bielles extra-courtes, 
et des cylindres « monobloc » formant une seule pièce 
en fonte pour raccourcir davantage le carter. Dans 
cette voie, nous trouvons les moteurs Lemale et Aster 
(120 alésage, 110 course, 1200 tours, 45 HP). Ces mo- 
teurs ont réatisé une pression motrice de 1,33 kg./cm° 
avec une vitesse de piston de 5 m. 6 par sec. et pèsent 
120 kilog. + 30 kilog. (pour le refroidissement), soit en 
tout, 150 kilog., ce qui donne 3.30 kilog. par cheval. 

2% 

En poussant plus loin l'allègement du moteur d’au- 
tomobile à refroidissement par eau, on remplaçait leurs 
chemises en fonte par des chemises en tôle. Leur réa- 
lisation commencée limidement par Panhard-Levassor 
et qui rencontre plus de diflicullés que l'on ne croirait, 
est-poursuivie énergiquement par Antloinelie, E. N. V., 
Clerget, Clément-Bayard, Dutheil-Chalmers, Mercédès 
et autres. 

Le moteur à 4 cylindres 50 HP, Clerget, semble don- 
ner l'exemple d’une belle pression motrice de 1,5 kg./em° 
malgré la grande vitesse linéaire du piston qui est 
de 6,6 m/sec. (alésage 110, course 120, 50 HP, à 1650 
tours). Son poids étant 80 kilog + 30 kilog. (pour le 
refroidissement) = 110 kilog., il arriverait à ne peser 
que 22 kilog. par cheval, dans le cas où l’hélice étant 
en prise direcle pourra servir de volant. Si l’on ne 
veut pas s'éloigner du nombre de tours courant de 
1150 pour l'hélice, on doit ajouter aux poies précédents 
le poids du volant et des engrenages (25 kilog. envi- 
ron), ce qui porte le poids par cheval à 135 : 50, soit 2,7 
kilog. par cheval. 

4 

En s’éloignant davantage encore du moteur d'auto- 
mobile à quatre cylindres, on peut combiner deux 
groupes de quatre cylindres en V sur le même carter, 
ce qui permet, pour ce dernier, une utilisation dou- 
ble (1). Cette voie est représentée par le doyen, Antoi- 
nelte, et d’autres qui se sont lancés sur ses traces. Le 
moteur Anloinetle avec ses huit cylindres de 110 d’alé- 
sage et 100 de course, donne, d’une facon permanente, 
à 1150 tours, 49 chevaux. La vitesse linéaire des pis- 
tons, est très réduile (3.80 mèlres à la seconde) et la 
pression motrice a la valeur courante de 1,25 kg./cnr°. 


(1) Un phénomène fâcheux, et assez curieux, se pro- 
duit avec l'innovation apparemment assez modeste, 
qui consiste à combiner deux moteurs d'automobile 
sur le même carter. Dès que l’on veut se servir du 
même carburateur pour alimenter les 8 cylindres, on 
ne réussit pas à leur faire parvenir une quantité égale 
d'essence. C’est ce qui a déterminé M. Levavasseur, 
après l'essai infructueux de nombreuses tubulures 
d'aspiration, de formes différentes, à recourir à une 
distribution de l'essence à l'aide d'une pompe, en évi- 
tant d’avoir recours à deux carburateurs indépendants 
pour chaque groupe de 4 cylindres, ainsi que l'ont fait 
au contraire, de Dion-Bouton et (Clerget. 

Les auteurs de cette causerie ont indiqué une nour- 
rice de forme nouvelle (brevelée) qui, essayée avec un 
carburateur Zénith unique, sur l’aéroplane et le moteur 
Anloinelle de M. V. de Mumm, a donné, après quel- 
ques lâtonnements, de très bons résultats, en élevant 
la vitesse de l’hélice (mesurée sur place). de 1150 tours 
(atteints avec l'injection à pompe), à 1190 tours. Cette 
disposition faisail passer la pression motrice de 1,25 
kilog./cm° à 1,35 kilog./cm* et permellail d'atleindre, 
en vol, des vitesses plus grandes qu'auparavant. Mal- 
heureusement, M. de Mumm, aviateur longtemps mal- 
chanceux, ne tarda pas à briser appareil et moteur, y 
compris la nouvelle nourrice, au cours du meeting de 
Bordeaux. La même forme de nourrice, essayée depuis 
sur des moteurs d'automobiles six cylindres, par les 
soins de M. Viguié, continuait, d’ailleurs, à donner des 
résultats excellents. 


, 
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Ce moteur pèse 3 kilos par cheval environ, compris 
radiateur et eau, mais avec des vitesses de piston plus 
élevées et des pressions de 1,5 kilog. que lon pourrait 
atteindre à l’aide d'un meilleur emplacement de bou- 
gies et de sections d'entrée et de sorties d'air agran- 
dies, son poids pourrait très bien descendre vers les 
2 kilog. par cheval. 
Fi 

La même idée d'une meilleure utilisation du carter 
est poursuivie dans les moteurs à cylindres opposés 
qui ont éte introduits dans l'aviation par Dulheil el 
Chalmers, suivis par Darracq. Clément-Bauard. Velox, 
Coudert et autres. Darracq, même dans son moleur à 
refroidissement à eau, à cherché à ovlenir une cylin- 
drée plus complèle par l'emploi de trous ménagés à 
fond de course dans le cylindre, pour réaliser une pres- 
sion motrice plus élevée et abaisser ainsi le poids par 
cheval. 

Les mêmes movens sont employés dans le moteur 
Oerlikon (à refroidissement à eau, à # cylindres hori- 
zontaux où l'on voit des trous opposés à fond de 
course, présentant une section totale très imporlante. 
On assure ainsi le comblement du vide partiel créé par 
l'aspiration du mélange à travers les soupapes d'ad- 
mission. 











* 
+ * 


Une utilisation du carter et du vilebrequin, meilleure 
qu'avec les moteurs en V ou à cylindres opposés, peut 
être obtenue en groupant en étoile plusieurs cylindres, 
de préférence en nombre impair, dans le cas d’un vile- 
brequin unique. WA 

Parmi les moteurs à refroidissement à eau, c'était 
le moteur Canton-Unné, qui représentait à l'Exposition 
appelé à devenir, par les avantages de légèreté inhé- 
ce type du moteur d'avialion. Le trpe éloilé semb'e 
rentes à son système même, un type caractéristique du 
moteur d'aviation de l'avenir. 

ne 

Beaucoup de constructeurs, en voulant se débarras- 
ser du poids notable de 0,5 à 0.6 kilog. par cheval que 
représente le refroidissement par eau, cherchaient à 
obtenir le refroidissement direct des cylindres par l'air, 
à l'instar des petils moteurs à ailettes de nos bons 
vieux tricycles d'antan. Malheureusement, en délais- 
sant le refroidissement par eau, on ne gagne point O6 
par cheval. On supprime évidemment le poids du ra- 
diateur et de l’eau. Mais on s'aperçoit avec regret que, 
si l'on ne se contente pas d’un essai ou d'un vol de 
3 minutes, la pression motrice moyenne est loin d’at- 
teindre les valeurs de 1,25 et plus, auxquelles on est 
habitué avec le refroidissement par eau. Rien n'est 
plus gai que le conp de collier de départ d’un moteur 
à ailettes, mais il faiblira de minute en minute et pour 
supprimer les auto-intlammations qui se manifesteront 
souvent, avec l’'échauffement progressif du moteur, on 
devra même termer un peu les gaz, si une chambre de 
compression excessivement grande (et par suite une 
compression très faible), n’a pas été prévue d'avance, en 
renonçant d'emblée à tout espoir d'une pression mc 
trice élevée. 

Nous nous sommes persuadés — en nous apouyant 
sur une longue série d'essais personnels, — que les 
moteurs daviation à refroidissement par air dénués 
de tout arlifice spécial pour l'amélioration du refroi- 
dissement par l'air, ne pourraient jamais produire, en 
marche prolongée, une pression motrice moyenne su- 
périeure à 0,8 kg./cm° et pèseront tous plus de 4 kil. 
par cheval, dès qu'on les essaiera sérieusement et en 
durte. 

# 
* * 

Anzani a compris la nécessité de faire quelque chose 
pour empêcher l'échauffement exagéré de la culasse, 
et il a eu recours aux trous de fond de course qui, dans 
ce cas, ont un rôle doublement bienfaisant. En permet- 
tant un échappement anticipé partiel par le fond du 
cylindre, ils débarrassent la culasse d’une partie de ia 
chaleur des gaz d'échappement, et permettent, en plus, 
de combler le vide à la fin de la course d'aspiration. 
Malgré tout cela, un tel moteur, au moins en essais 
de longue durée, ne parvient pas à dépasser une pres- 
sion motrice de 0,9 kilogr./cm* et pèse encore à peu 
près 4 kilog. par cheval. 

La maison Viale et Cie, tâche d'améliorer l’utilisalion 
de la cylindrée par l’artifice de 2 soupapes d'échappe- 


ment, par l'emploi d'une très grande soupape d'aspi- 
ration commandée, par des afreltes usinées même, tous 
moyens ralionnels sans doute, mais qui, à nolre avis, 
auraient loul de même avantage à ctre complétés par 
l'emploi des trous d'échappement à fond de course. 

On à vu beau oup de moteurs à refro:dissement à 
ai sans ventilation spéciale, inspirés de l’exempie 
du doven des moteurs à cylindres en éventail, du mo- 
teur Robert-Esnaull-Peïlerie (moteur qui, cette année, 
est revenu avec 5 cylindres seulement au lieu de 7, 
mais ayant des alésages agrandis\; parmi eux, Miller, 
Lenasson. D'autres s’inspirent du doven des moleurs 
à 2 cylindres opposés, Dulheil et Chalmers ; par exem- 
pe, Daracq, Velox et Coudert. On à malheureusement 
pris l'habitude d'exagérer légèrement ou beaucoup les 
puissances, surtout celles des moleurs à refroidissement 
par air. De sorte que l'acheteur ne devrait croire qu'aux 
résultats obtenus par lui-même. A l'Exposilion, on voyait 
varier de 18 HP jusqu'à 30 HP la puissance annoncée de 
moteurs à cylindres opposés à ailetles, de marques diffé- 
rentss, mais de mêmes alésage et course. C'était 18 HP 
dans le cas où l’on voulail souligner le rendement de 
l'aéroplane, et 30 HP quand il s'agissait du moteur 
seul. La vérité est au milieu, mais où la placer avec 
précision ? 

Par une loi psychique, à laquelle personne n'é- 
chappe, nos sens aiment à nous montrer sous forme 
d'illusions la chose même que nous désirons, et nous 
trompent inconsciemment, on arrive à très bien com- 
prendre les erreurs d'observation de certains construc- 
teurs. L'acheteur, sollicité dans un sens plutôt con- 
traire aurait beaucoup plus de chances de voir plus 
juste : mais étant malheureusement trop indolent. c’est 
principalement à Jui qu'incombe la responsabilité de 
l'anarchie et de l’incohérence déplorables qui règnent 
dans certaines données de puissances et de poids des 
moteurs. 

Au lieu d'attendre que l'esprit critique du publie se 
développe pénihlement, au prix de quelques désillu- 
sions désagréables, et que la science des moteurs d'’a- 
viation soit enfin encouragée par la publication de ré- 
sultats incontestablement dignes de foi. on pourrait y 
arriver par l'organisation de concours de moteurs, as- 
sez richement dotés pour attirer tout le monde. Une 
exposition de moteurs d'aviation immobiles et plongés 
dans une sorte d'état cataleptique, ne prouvant aucu- 
nement la faculté de retour à la vie, peut avoir son in- 
fluence heureuse pour le développement du moteur d’a- 
viation, bien qu'elle puisse embrouiller les cerveaux à 
sens critique moindre, par l’image de trop de moteurs 
ratés qui ne fonctionneront jamais. Mais combien se- 
rait plus grand l'effet éducateur que produirait un con- 
cours de:moteurs d'aviation richement doté, et, si pos- 
sible, renouvelé annuellement. Pour quiconque connaît 
le processus du développement d'une adaptation nou- 
velle, il ne peut s'élever le moindre doute sur l'uli- 
lité capitale d'un tel concours. effectué aans ues con- 
ditions représentant une copie minutieuse de celles 
qui se présentent en vol libre. 

Malheureusement, le public n'y comprend rien et un 
tel projet a même élé violemment combattu. C'était 
pourtant une vraie satisfaction d'en voir expliquer ju- 
dicieusement les avantages par M. Ernest ..rchdeacon 
qui, lui, connaît bien la théorie de l'encouragement à 
effet maximum et que l’on voit en action chaque fois 
que, dans l'aviation, et même ailleurs, une bonne idée 
semble menarée d'être étouffée par un publie myope. 








* 
KR 


En attendant la lumière qui se fera à la suite d'un 
tel concours, nous continuons à avancer que, pour 
obtenir un moteur vraiment léger à refroidissement 
par air, des artifices spéciaux s'imposent. 

Louis Renault l'a compris en assurant une ventila- 
tion extra-énergique à son moteur à ailettes. De plus. 
il publie loyalement des résultats dignes de foi, per- 
mettant d'en juger l'effet sur l’allègement. Le moteur 
Renault est un moleur à 8 cylindres en V dont l’alé- 
sage a été prudemment limité à 90 millim. et qui se 
caractérise par une vitesse de piston assez élevée de 
7.2 m/sec. (1800 tours, 120 millim. de course). Le moteur 
développant d'une facon durable 55,8 HP, la pres- 
sion motrice atteinte est égale àr” = 1,18 kg./cm° 
et le poids par cheval est de 3 kilogr., y compris un 
démulliplicateur pour lhélice. La pression motrice est 
de 1,18 kg/cm* seulement et semble être inférieure 
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: 

LES Moteurs A L'ExposirioN. — 1. Moteur Viale (photo Rapid). — 2. Moteur Renault 25 HP, 4 cyl. (photo Rol). — 3. Motew 
Rossel-Peugeot (photo Rol). — 4. Moteur Broc (photo Rapid). — 5. Moteur E \ V 4 cyl. (pholo Branger). — 6. Moteur 
Olerget 4 cyl., 50 HP (photo Rol). — 7. Moteur Beck (photo lto/). — 8. Moteur Gnome 100 HP, 14 cyl. (photo Rol). - 
9. Moteur Grégoire Gyp (photo Branger). — 10. Moteur REP 50-60 HP, 5 cyl. (photo Rol). — 11. Moteur ENV 3 cyl, 


(photo Branger). 
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à celle de 125 kg./cm° que l'on alteindra facilement 
dans les moteurs à refroiuissement par eau. En réalité, 
la vraie pression moyenne qui agit sur les pistons 
mêmes, est plus grande de 10 0/0 environ parce qu'une 
partie de l'énergie produite (dans le cas du moteur Re- 
nault, elle se chiffre à 10 0/0 environ), uoit être sacritice 
pour l'obtention de la ventilation extra-énergique des 
cylindres. Donc, en réalité, la pression motrice est en- 
viron 1,30 kg./cm°. C'est un résullat dont la beauté 
ne donne d'ailieurs qu'une satisfaction platonique, vu 
qu'elle ne se rapporle qu'aux chevaux « intérieurs » 
du moteur, et démontre une certaine infériorité du mo- 
teur à refroidissement à air, comparé au moteur plus 
compliqué, refroidi par l'eau, pour lequel cette perle 
d'énergie de æ % est inconnue. 

Cetle perte, due à la nécessité de ventiler artificielle- 
ment les cylindres devient plus grande encore, avec 
la solution élégante et ne comportant pas de supplément 
de poids qu'ont adoplée les frères Séguin en faisant 
tourner, dans le but de les refroidir, les cylindres de 
leur moteur. Gnome autour d'un vilebrequin maintenu 
ixe et claveté sur le châssis. 

Le moteur Gnome réalise une pression motrice assez 
comparable aux pressions atteintes dans les moteurs 
à relroidissement par eau, si l'on compte avec les che- 
vaux « intérieurs », c'est-à-dire, ceux développés effec- 
tivement sur les pistons du moteur. En admettant que 
ces chevaux intérieurs se chiffrent à 48 HP pour 1.150 
tours (7 cylindres de 110 alésage et 120 ae course), on 
obtient avec une vitesse de piston de 4,6 mètres à la 
seconde une pression moyenne de pm = 1.18 kg./em°. 

















étoile, emploi exclusif de l'acier et refroidissement à 
air obtenu sans organes additionnels. 

Les usines « Gnome » exposent encore des moteurs à 
lindres, dits 100 HP, dont la pression moyenne est 
inférieure à celle de 1 kg./cm’, atteinte par le type 
classique. 

On avait beaucoup remarqué la nouveauté des Gno- 
mes dans lesquels l’on a abandonné la soupape auto- 
matique du fond de piston qui se trouve remplacée 
par une soupape commandée située dans la culasse. 
La pression moyenre ainsi obtenue ne semble pas être 
supérieure à celle du type Gnôme classique, tandis que 
la forme plus compliquée de la culasse ne permet pas un 
refroidissement aussi sur que dans le tjpe anlérieur. 
D'ailleurs, l'apparition, sur ce type nouveau, de l'arti- 
fice toujours utile des trous d'échappement à fond de 
course, qui s’interdisent dans le type classique, semble 
conlirmer notre impression. 

Nombreux sont les constructeurs qui — scuuits par 
les succès du moteur Gnome — se sont lancés à sa 
poursuite. Voici Rossel-Peugeot, produisant un type 
analogue au nouveau Gnome. Le vilebrequin ou ma- 
nelon n'y est logé que d’un seul côté dans le carter, 
ce qui augmentera un peu sa fatigue et surtout celle 
du carter. D'ailleurs, cel inconvénient pourra être évilé 
dans un modèle prochain. 





Le moteur rotatif Verdel — sorte de reprise du Ros- 
sel-Peugeol — se caractérise par l'emploi ae deux 
papes d'échappement et de deux soupapes d'aspir 
qui seraient appelécs, par des résistances moindres 0p- 























2 bi-rotatif 





Les MoTEURs A L'EXPOSITIQN. — 1. Moteur Wei:z 50 HP, 4 cyl. 110 kg (photo Rol). — 2. Moteur Filtz 6 cyl. (wholo lRapix). 
— 3. Moteur (nome nouveau à soupapes commandées (photo Rapid). — 4. Moteur Unné-Canton (nhoto Branger). — 5. Moteur 
Bertheand (photo Rol). — 6. Moteur Laviator (paoto Rol). — 7. Moteur Oerlikon (pholo Ril). — 8. Moteur Lig 


(photo Ra;1d). 


On peut compter qu'en vol (où la résistance opposre 
à la rotation des c\lindres est plus grande de 15 à 
20 % environ que celle que l’on constate si on les fail 
tourner sur place, l'énergie perdue pour réaliser la 
ventilation extra-énergique des evlindr se chiffre, à 
1150 tours à 8 HP à peu près, soit 20 % environ de 
l'énergie produite. Il nous restera donc : 48 —S8 = 0 che- 
vaux, disponibles et si on calcule la pression motrice 
en se basant sur ces 40 chevaux « extérieurs », on 
arrive à pm = 1.00 kg./cm° environ, tandis que le poids 
par cheval sera inférieur à 2 kilog. par HP, ce qui, ac- 
tuellement, est le record incontestable de la légèreté 
d'un moteur d'aviation. Cela se comprend parce que, 
dans ce moteur, on trouve réunis presque tous les 
moyens possibles pour alléger un moteur d'aviation, 
soit : ensemble ramassé à tout prix, cylindres. en 








posées aux gaz, à augmenter Ja 
moyenne. 

Un autre moteur rotatif, enfin, qui est très osû, est 
le moteur Beck. On s'y est posé le problème difficile 
et très honnêtement résolu de faire marcher un rotatif 
dont les cylindres aient la forme d’un anneau creux. 
Le moteur est encore compliqué davantage par le fait 
qu'il a deux pistons à sens opposé dans chaque cylindre 
annulaire, pistons dont le mouvement est commandé 
par un double vilebrequin fixe central, à l’aide d'un ren- 
voi par tringles et doubles bielles. 

Le moteur-hélice Anila, est une sorte de moteur Du- 
theil el Chalmers à cylindres opposés à ailettes, qui est 
rendu rotatif. Dans ce moteur peu ramassé, la partie 
du travail absorbé par le fait qu'il tourne doit être 
excessivement grande, 


pression motrice 
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ZODIAC-PUTEAUX 





136 PUTEAUX 
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SOCIÉTÉ FRANÇAISE 
de Ballons Dirigeables et d’Aviation 


Ateliers de Constructiun M. MALLET - Bureaux : lO, route du Havre, à PUTEAUX (Seine) 
AÉRODROME A SAINT-CYR, près VERSAILLES 


> je ie 


Le ZODIAC III «400 m°) 
Gagne le PRIX GIFFARD (le plus grand circuit fermé sans escale, ni ravi- 


taillement). 


| Le ZODIAC IT «600 m°) 
| Gagne le PRIX DÙ GÉNÉRAL MEUSNIER (le plus grand voyage de Ville 


à Ville sans escale, ni ravitaillement, itinéraire indiqué d'avance). 





TOUS PRIX FONDÉS 





par le Ministère des Travaux Publics 
Le ZODIAGC IT «1400 m') 

Gagne le PRIX DU FIGARO (meitteurs résuitats sportits en 1909). 
Le ZODIAG II (1400 w°) 

Établit le pur RRUXELLES- sd ET RETOUX. 


TRRSHE 


EREX 
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Les Aéroplanes militaires 


Le ministre de la Guerre organise pour 1911 un conpours 
d'aéroplanes militaires. — Les prix et les primes. 
Les conditions. — Les épreuves. 


Le ministre de la Guerre organise pour 1911 un grand 
concours d'aéroplanes mililaires doté de 1.200.000 francs 


de prix et de primes. : 
Voici les détails el le règlement de cet important con- 


cours 





I. — Prix et Primes. 
Au constructeur classé premier 

A) Achat de l'appareil vainqueur........ Er: 

:B) Commande immédiate de 10 appareils sem- 
blables, au prix de 30.000 fr. chacun, avec pri- 
ie de 500 fr. (attribuée à l'achat de chaque ap- 
pareil pour tout kilomètre de vitesse moyenne 
(chronométrée aux 300 kilomètres) supérieure à 
60 kilomètres. 

Soit pour une vitesse éventuelle de 80 kilo- 
mètres, un prix d'achat de 40.000 francs. 


Pour. 10 ADDATEIS AE ee a ete please Fr. 400.000 


Totaliéventuel..:--2rrer Fr. 500.000 


:1. Auiconsitrucleur deuxicne 

Commande de six appareils au prix de 
30.000 francs chacun avec prime de 500 francs 
eomme ci-dessus. 
‘ Soil, pour 6 appareils. atteignant le S0 à 
A CURE SR en ee Save at Fr. 

Au constructeur ciassé troisième 

Achal de à appareils comme ci-dessus. 

Soit, pour une vitesse éventuelle de S0 à 
MCUTET EE CEE tienne Ceci Fr. 160.000 
- Au cas où un seul constructeur réussirait à satisfaire 
Aux conditions du concours. il recevrait. outre le pre- 
prier prix de 100.000 francs, la commande intégrale des 
vingt appareils aux conditions que nous venons d'énori- 
cer. 

Le total de son prix et-de ses pr imes d'achat serait, 
en ce cas, de 1.200.000 francs. 


: II. Une Commission sera nominée pour ce Concours. 
Les engagements seront reçus jusqu’au 1” janvier 
1911, limite extrême. 


340.000 


III. — Les conäitions. 
Les appareils présentés devront réunir les condilions 
suivanies : 


- à) Etre. construits, y compris les moteurs, en France, 
AVEC le ‘plus grand soin, et au moyen de matériaux de 
choix. 

b) Etre capables de fournir un parcours en circuit 
sonné et sans escale, d’une longueur de 300 kilomèë- 
res 

c) Pouvoir porter, pour ce parcours, un poids utile 
de 300 kilogrammes, non compris les matières consom- 
mables, huiie, essence, eau, ec. pour l'accomplisse- 
ment du parcours. 

d) Elre munis de 3 sièges, un pour le pilote, un pour 
l’äide-pilote (ou mécanicien) et. un pour l'observateur. 

e) Réaliser une moyemne propre, du moins égale à 
60 kilomètres à l'heure. 

f) Pouvoir atterrir particulièrement dans les terres la- 
Hourees .luzernes, prairies, chaumes, et pouvoir repar- 
ir 

g) Etre d’un transport facile, emballé ou. non, par 
route ou par voie ferrée, el pouvoir être rapidement 
remis en service, sans réglage minutieux. 

Les appareils qui ne rempliraient pas complètement 
toutes les conditions imposées par le présent-règlement 
seront éliminés. 


IV. — Qualités désirables. 


En outre, les appar: eils devront répondre aux qualités 
sun antes : 

) Etre munis d'organes de gouverne, soit en’ double, 
eo à la portée aussi l'bien de l'aide- -pilote que du pilote, 
de façon que chacun de ceux-ci puisse indifféremment 
assurer leur conduite. 

# bi Pouvoir s'enlever par Li seule manœuvre du bord: 
€) Avoir devant l'observateur un champ aussi vasle 


100.000 - 


possible dépourvu de toutes pièces, montants, tendeurs, 
etc... 
Ces conditions n'entreront pas en ligne de comple 


dans le classement. 
V. — Demandes d'admission 
Les constructeurs devront adresser leurs demandes 
dadrission avant le 1° janvier 1911. 





VI. — Présentation des appareils 
A partir du 1° octobre 1911. | 
VII. — Epreuves 


1° Eliminatoires ; 8° Classement 

1° Les Elinrinaloires comprendront : 

a) Un examen destiné à reconnatre si les appareils 
sont construits dans les conditions ($ a, ch. IT). 

b) Trois vols effectués à charge entière de 3.000 kilos 
el avec l’approvisionnement au complet, sur des par- 
cours aboutissant à des terrains d'atterrissage choisis 
dans les conditions prévues par le $ b (ch. IN). 

Les appareils, après avoir atterri à ces points, de- 
vront s'élever pendant quelques minutes et atterrir à 
nouveau. Après chacun de ces vols, l'appareil sera 
ramené au point de départ, par voie de terre ou de 
fer. 

c) Un vol, également à charge eutière, de 300 kilos 
(avec approvisionnements complets), au cours duquel : 
les appareils devront aller tourner autour d’un point 
déterminé el revenir sans escale au point de départ. 
Les commissaires nuleront ja durée de ce vol, de façon 
à s'assurer que les appareils ont une vitesse supérieure 
à 60 kilomètres à l'heure, prévue par le $ e (ch. IN). 

d) Deux vols d’aititude ‘également à charge complète. 
Les appareils devront s’éléver en moins de quinze mi- 
nutes à 500 mètres au-dessus du sol. 

Tout le mois d'octohre 1911 sera laissé aux construc- 
teurs, pour effectuer ces vols, en choisissant leur jour, 
étant entendu que les vols auront lieu dans l’ordre ci- 
dessus, et que seront nuls et non comptés tous départs 
el arrivées qui se produiraient avant le lever et après 
le coucher du soleil, ou entre 11 heures du matin et 
2 beures de l'après-midi. 

Sous ces réserves, les concurrents pourront recom- 
mencer à leur gré les épreuves qu'ils n'auraient pas 
réussies. 

Dans toutes les épreuves, un commissaire pourra 
prendre place à bord de l'appareil. 


VIII. — Réparations et changements 
des appareils 


En prévenant les commissaires, les concurrents peu- 
vent faire toutes réparations, à la condition de ne pas 
sortir les appareils du champ d'aviation. Ils pourront 
changer le moteur, remplacer toutes pièces, même uti- 
liser un appareil nouveau, mais les épreuves des éli- 
minatoires devront être tenlées pendant la durée des éli- 
minatoires. 


IX. — Epreuves de classement 


Une commission dressera la liste dés appareils admis 
aux épreuves de classement. 

Cetle épreuve de classement comportera un voyage 
aller el retour d’une longueur de 300 kilomètres, avec 
charge complète des 300 kilos. : 

Le départ sera donné de à minutes en 5 minutes, par 
voie de tirage au sort. Si le concurrent fait un faux 
départ, il pourra repartir, mais après le départ des au- 
tres concurrents. 

Sur la simple demande d'un concurrent, cette épreuve 
comportant le même voyage, pourra être recommencée, 
une deuxième et une troisième fois ; toutefois, celte 
demande devra êlre adressée dans les deux jours qui 
suivront celui de l'épreuve à recommencer. 

Il sera accordé un délai de 48 heures, entre chacune 
de ces nouvelles épreuves, pour réparations, pour re- 
mises au point sur place de l'appareil, étant entendu 
qui ni le moteur ni l'appareil ne pourront être changés. 

Les autres concurrents seront libres de prendre par 
où non à ces nouvelles épreuves, inais le classement 
définitif du concours sera basé sur le meilleur des voya- 
ges effectué par chaque appareil. 

Le premier prix sera atlribué au constructeur de l’ap- 
pareil qui aura mis le moins de temps dans l'épreuve 
ci-dessus. 

Ajoutons que c'est probablement.au camp dc Satory 
que se dérouleront les épreuves du concours. 





LE GAIN DES AVIATEURS 


Ce qu'ont gagné les aviateurs du mois 
d'août 1909 à la fin de septembre 1910 
Voiei, classés par total des gains, ce qu'ont recueilli, 
à la suite de meetings, concours, prix ou performan- 


ces diverses, les aviateurs, pour la période allant du 
mois d'août 1909 à la fin de septembre 1910 : 





Louis Paulhan....:.......,..............lRr. 410262 » 

Léon Morane..,..,......... Re Ce 264.899 » 

ÉIBORE APR AMEN me à 262.159 90 

Henri Rougier............... ARE CASE 261.500 » 

Geo-A. Chavez... RME TR see late ae 246.366 J0 

Aer eD Ian NE EE nero crade 164.000 » 

RÉ AR NAN SE SE nisislete ere cela ours 116.950 » 

Legagneux............ RENAN ET CC me 89.494 » 

Vaa den Born....,::22ec.ree RS RUE are 88.697 25 

Dickson,..,......., RE RU Ca es 86.146 » 

DORA ANA AS APR a en ASE RARE 83.557 90 

Glenn Curliss.......... BU 2 Ut an Eee RE 83.000 » 

ÉBilañens ie, Ru era en ee DATA 80.464 » 

Comte de Lambkert......, Sao ae mn ne. 62.400 » 

ATEN ne ER OA At UN RT r d) 61.300 » 

57,000 » 

56,000 » 

55.270 » 

51.000 » 

50.000 » 

47.500 » 

46.650 » 

42.000 » 

42.000 » 

37.500 » 

27.900 » 

27.725 » 

27.571 » 

23.400 » 

24.900 » 

22.977 » 

21.971%>» 

20.748 » 

: 20.000 » 

JB RES AL SP SAR AE AN RAC RTE ANSE RUERS 19.540 » 

COMISHAONS SRE AAURE nt DRE Ur en 18.789 » 

MINE PER SAT ARE NA era ad et rate 17.200 » 

PATATE RME ERA ER ner ee 17.147 » 

IPCRBIONE TN RP EE A A Re 17.000 » 

RSC AMEN AT ER UT ER ne Er 17.000 » 

BADOUGNÈTE AL EN RSAenREdDnT PL Dee 16.700 » 

MAT AT EE RE LR A te ele ce EU 16.300 » 

CRC HONTE PCA AA AO PR 16.000 » 

PODO Ta SR Es Rat re LE 15.500 » 

TAG RIÉRSSEDS er eee re M AS Le LE eo elle 13.500 » 

REA Crete AE She Sete 13.000 » 
MAR DEMS eee eee Me one n en NUE Re 11.690 

TABAl an EEE nee der eee ete cu 11.500 » 

MA CAMES en NRA PAIE AR CR 11-2501» 

HP TE GIE Re AE ea et ein ones 10.700 » 

BISlOVUCIG 27 2e ee AU ER RIRE 10150 » 

UE TO RE AR NN NE SR RE Ce AE EE 10.080 » 

CREER Ac ects diese MONET 10.000 » 


Ont gagné plus de 5.000 francs : 

Rolls (8.510 fr. 90), J: Gobron (6.700, Molon (6.000), 
Morelli (5.500), Wiencziers (7.500), Horwarth (7.875), War- 
chalowski (7.350), Engelhardt (5.670), A. Frey (8.750) 
Grau (7.500, Ruggeroné (6.000). 

Ont gagné moins de 5.000 francs : 

I de Baeder, Baratoux, L. Breguet (143 fr.), Cham- 
pel, Chassagne, Chateau, Cheuret, commandant Clolus, 
capitaine Borgeat, Delagrange (700 fr.), Demarest, Du- 
four, Didier, capitaine Ferber (200 fr.), Gibert, Grade, 
Ladougne, Mme de Laroche (169 fr.), Lefebvre, Lind- 
paintner, Nieuport, E. Paul, de Petrewsky, Rawlinson, 
Rigal, de Rymsdick, Hayden Sands, Santos-Dumont 
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(1.500 fr), Tetard, Werstraeten, Wachter, Wiessem- 
bach, Szelkely, Radley, Gilmour, Cagno, Cailler, etc. 

Notre excellent confrère, M. Frantz-Reichel, dans l'ar- 
ticle publié par le Figaro, dont nous tirons ces renséi- 
gnernents, ajoute que, parmi les aviatrices, — Mmes de 
Laroche, Franck, Niel, Miles Dutrieu et Marvingt, — 
c'est la baronne de Laroche qui a le plus gagné : 
169 francs à Rouen et le prix des Dames (5.000 francs), 
à Reims. 

Parmi les aviateurs étrangers, c'est Grahame White 
qui arrive en tête (175.000 francs). 

Les chiffres rapportés par M. Frantz-Reïchel ne don- 
nent que les totaux des sommes gagnées dans les mee- 
lings. À ces sommes, il faudrait ajouter, pour avoir 
un état exact des sommes touchées par les aviateurs, 
le montant des cachets reçus par contrat pour les 
exhibitions ou participations à certains meetings, ren- 
seignements que n'ont point communiqué et que n'ont 
point à faire connaitre les intéressés. 


Un Anniversaire historique 
L'ascension de Gambetta. — Son quarantlième 


anniversaire. 

La Société des Aéronautes du Siège de Paris a célé- 
bré le 9 octobre le quarantième anniversaire de l’ascen- 
sion de Gambetta quittant en ballon Paris assiégé pour 
aller organiser la défense en province. Elle à décidé à 
l'unanimité que désormais son banquet annuel serait 
célébré à cette date et que l’on irait chaque année, à 
la suite de cette fête, rendre hommage à son plus 
célèbre membre par une visite au monument éleyé à la 
porte des Ternes. 

Il n’est pas utile de rappeler l'importance de l’ascen- 
sion de l’Armand-Barbès à l’aide duquel l'immortel mi- 
nistre ainsi que son célèbre ami Eugène Spüller ont 
porté en province le feu patriotique qui brûlait à Paris. 

fais ce que l’on ignore généralement c’est que l’on doit 
à Gambetta, lorsqu'il fut président de la Commission 
du budget, le vole des crédits nécessaires pour créer 
l'établissement aéronautique de Châlais-Meudon. On 
lui doit donc l’organisation de ce grand foyer scien- 
tifique et militaire qui a si puissamment aidé l'élan de 
la Conquête de l'air. Probablement sans l'initiative de 
l'illustre citoyen, l'admirable mouvement dont nous 
sommes témoins en ce moment eût été malheureuse- 
ment relardé, Qui sait même si nous l'aurions vu 
naître ! 

Ajoutons encore qu'on -est loin d'oublier cette date 
importante, car l'année dernière, on l'a célébrée à Epi- 
neuse, village témoin de la descente, et la fête était 
présidée par le ministre de la Guerre en personne. 
A cette occasion, le général Brun a prononcé un des 
plus éloquents discours qu’on aït encore eu l’occasion 
d’applaudir. WILFRID DE FONVIELLE. 

Re RR 


Eulletin des Ascensions 


Le 23 octobre, Rueil, 11 h. 30 soir ; Anjou. MM. Cor- 
mier, Theiss, Mlle Proisy. Att. 9 h. 30 matin, dimanche, 
près de Granville. Distance 276 kilomètres. 

Le 84 octobre, 4 heures du soir, Nesle (Somme); Lil- 
liput (800 m°) Att. à Chaulne, à 4 h. 30. Parcours 
10 kilomètres. Durée : 30 minutes. 

Le ?5 octobre, 10 h. 1/2,Issy-les-Moulineaux ; Le Cou- 
telle (1.200 m°). MM. Bouchez, Esders. Att. à 4 h. 1/2, à 
Arize (Marne). Durée : 6 heures. Altitude maxima : 
1.200 mètres. 

Le 26 octobre, un ballon français parti de Nancy, a 
atterri en Alsace-Lorraine, à Hayange. Il était monté 
par M. Friard. F 

Le 1* novembre, dans la matinée, Roubaix: Le 
Nord-II. MM. Vandendrienche, Delausé, Sergnié. Att. 
dans l'après-midi, à Vervins (Aisne). 

EEE EE VE EI OPEN TP ET VE ER TES 74 
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KISSU CAOUTCHOUTÉ 
A L'ETAT DE NEUF 
Nacelle et accessoires complets 
Écrire aux initiales G. V. à l’Aérophile 
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| DOUBLE TRAVERSÉE de PARIS 


sans escale 

Accomple à la vitesse de 78 kil. à l'heure 
PAR 
G. BUSSON 
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Les MoTEUrs A L'Exposirion. — 1. Moteur Antoinette. — 2. Moteur Clément-Bayard 2 cyl. — 3. Moteur: Clerget 8 -cyl. 
200 HP. — 4. Moteur Canda. — 5. Moteur Labor-Aviation. — 6. Moteur Anzani. — 7. Moteur Verdet. — 8 Moteur Eole 100 HP 


à 2 hélices, — 9. Moteur Lemasson (Pholos de Branger, à Paris). 
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Beaucoup de constructeurs effrayés par les forces 
centlrifuges que subissent les moteurs rotatifs tâchent, 
au prix d’une complication de jeux d’engrenages, de 
les atténuer, tout en cherchant à conserver l'avantage 
de la ventilation très simple obtenue par la rotation des 
cylindres. 


C'est ainsi que dans le moteur Ligez, dit bi-rotalif, on 
a appliqué à l'ensemble par un jeu d'engrenages qui doit 
ètre puissant, dont une partie est maintenue fixe et 
force le vilebrequin, sur lequel est calé l'hélice, à faire 
trois tours à gauche, tandis que les cylindres font un 
seul tour à droite. On obtient ainsi des avantages. L'un 
que nous considérons comme assez secondaire, est 
d'amoindrir l'effet gyrosconique de l'ensemble. Un 
autre est de diminuer la perte due au refroidissement. 
perle qui. de 20 0/0, descendrait à 1/2 0/0 environ, quilte 
à amoindrir l’eflicacité du refroidissement. 

Le moteur Breton n'est qu'un ensemble de petits mo- 
teurs individuels à vilebrequins individuels, qui se ca- 
ractérisent par l'absence d'un volant et qui, portant cha- 
cun une roue dentée, engrènent dans une grande roue 
dentée centrale et maintenue fixe. 


Le moteur Filtz est établi sur le même principe dont 
Breton est l'initiateur. Le point faible de cette solution 
réside surtout dans l’emploi des vilebrequins moteurs 
dépourvus de volants, exposant les roues dentées qu'ils 
portent à des à-coups violents qui forceraient d’exécu- 
ter ces engrenages presque sans jeu et de leur donner 
ues dimensions très exagérées encore. 


(4 suivre) 
VLADIMIR ET Vicror LorEnc. 





À travers l'Exposition 


M. René Gasnier, dans un article précédent, enre- 
gistre les progrès de l'aviation tels que nous les ont 
montrés les divers événements de la saison écoulée et 
la belle Exposition qui vient de la clore. MM Wladimir 
et Victor Lorenc étudient les efforts remarquables 
accomplis par les constructeurs de moteurs. 

Nous voudrions, plus modestement, consigner ici, 
en une sorte de memento rapide, ce qui frappait plus 
spécialement le visiteur dans sa promenade à travers 
les stands. Bien entendu, les nouveautés que nous ren- 
contrerons. telles que la très nouvelle machine à voler 
de Paulhan, l’aéroplane à turbo-propulseur de Coanda, 
le monoplan à deux hélices de Livré, le monoplan 
Deperdussin, l'Astra-Wright, le Clerget à trois places, 
et bien d’autres qui furent présentés au public pour la 
première fois au Salon, méritent mieux qu'une brève 
mention et devront faire l’objet d'une étude ultérieure. 
Quant aux autres, aux vieur, dont certains naquirent et 
se signalèrent au cours de la saison, ils sont déjà con- 
nus de nos lecteurs. C’est d'eux que nous dirons un 
mot aujourd'hui. 

Dès l'entrée, voici Blériot qui nous présente ses deux 
tvpes classiques, le monoplan type circuit de l'Est à une 
place, et son type militaire à deux places. Le fameux 
appareil avec lequel Leblanc gagna le Circuit de l'Est 
caplive l'attention. A côté de ce vétéran toujours ro- 
buste et prêt à refaire campagne, ses frères, tout neufs, 
fignolés, astiqués, paraissent encore plus pimpants sous 
leur claire voilure en tissu Téléphones. 

Non loin de là. le biplan Wright francais. et tout à 
côté le stand des graciles et néanmoins robustes Demai- 
selles de Santos-Dumont que construit avec tant de 
succès Clément-Bayard. 

Henri Farman nous attire. Il expose un seul de ses 
types, le biplan militaire à deux places. type parfaitr- 
ment au point, d'un fini minutieux et dont les surcès 
sportifs furent aussi éclatants que les services militaires 
aux manœuvres de Picardie. 

Encore un biplan : le Maurice-Farman. à deux places. 
avec ses longs-patins protecteurs, son aspect robuste et 
sûr. à bord duquel l'excellent aviateur Tahuteau vient 
de s’adjuger masr'fiquement les deux records du monde 
de distance et de durée. 

Et par contraste. voici l’un des dovens. l'Anloinetlte, 


le monoplan de Levavasseur. superbe oiseau aux lon-. 


gues ailes tendues de tissu Téléphones, aussi réellement 


beau au repos qu’en plein vol, sous la conduite d'uñ 
Latham. 

Un coup d'œil au Breguel, bel et bon appareil très 
personnel, avec son mode de montage des ailes, son 
luselage eflilé que termine une queue orientable de 
section cruciale, son puissant châssis-porteur amortis- 
seur. 

Une mitrailleuse menaçante s’érige dans les airs. Elle 
est montée sur le biplan de Voisin à carcasse métalli- 
que, appareil à deux places côte à côte, ty : militaire, 
qui marque un nouveau progrès dans la construction de 
ceux qui créèrent les premiers ateliers d'aviation du 
monde, 

De proportions plus réduites, le Goupy, avec ses deux 
plans déportés, ses ailerons latéraux, appareil léger, 
solide et rapide. 

l'ellier expose le monoplan que les performances de 
Dubonnet rendirent rapidement populaire, et non loin 
de là, Sommer présente, à côté de son biplan universel- 
lement connu, un monoplan entoilé de tissu Téléphones 
et digne de son aîné, et sur lequel il y aura lieu de 
revenir. 

Le beau monoplan rouge de Robert Esnault-Pelterie, 
muni du nouveau moteur REP, et dont le train porteur, 
l'empennage et la stabilisation ont été modifiés, donne 
à ce chercheur de la première heure, les satisfactions 
dues à un long effort, remarquablemen tingénieux, 
probe et personnel. 

Kæchlin, un « vieux » et un méritant, lui aussi, ré- 
colte le fruit de ses peines, et l’un de ses monoplans, 
au fuselage entièrement entoilé comme les ailes, de tissu 
Téléphones, vient d’être agréé par le ministère de la 
Guerre. 

Quant au petit monoplan Nieuport, du même stand, la 
forme très étudiée de ses ailes, son fuselage entièrement 
entoilé, la simplification heureuse de son châssis d’atter- 
rissage, dont d’autres constructeurs semblent s'être 
inspirés, la chasse aux aspérités inutiles et aux résis- 
lances parasites, lui ont assuré, on le sait, le plus re- 
marquable rendement. Il vole à merveille et très vite 
avec un moteur d’une vingtaine de chevaux et ne con- 
naît guère les avaries d'atterrissage. A côté, Nieuport 
expose son monoplan à deux places, à fuselage plus 
élargi et qui garde les qualités du type. 

Les formes fines de la Libellule Hanriot, toute voi- 
sine, ses longues ailes tendues de tissu Téléphones, son 
empennage bien compris, sont aussi très appréciés. 

De Pischof nous revient d'Autriche avec un appareil 
d'aspect un peu lourd, mais qui a fait ses preuves. Il 
se distingue surtout par son hélice avec embravage. 
placée à la hauteur du plan supérieur et commandée 
par chaîne, ses ailes relevées sur les bords suivant-une 
courbure spéciale, et, perfectionnement très désiré. la 
mise en route du moteur par manivelle comme sur une 
auto. 

Enfin, le fameux aéroplane marin d'Henri Fabre. 
aussi remarquable par son agencement général en vue 
du but difficile qu'il a seul atteint jusqu'ici, que par ses 
détails de construction, bien connus de nos lecteurs. 
clôture la liste des principaux appareils que l’on avait 
déjà pu juger avant le Salon. 

Nous étudierons avec plus de détails les appareils que 
le Salon révélait pour la première fois au public et dont 
certains, tels que le Deperdussin et le Paulhan ont déjà 
amplement justifié les espérances qu'ils avaient fait 
naître. 

Voilures et amortisseurs d’aéroplanes. — Parmi 
les matières premières et les accessoires d'aviation, les 
tissus spéciaux et les amortisseurs tiennent une place 
fort importante. 

Les tissus doivent être bien homogènes et résister de 
même facon en chaîne et en trame à des efforts déter- 
minés. En raison de l'accroissement de vitesse des aéro- 
planes. on demande maintenant aux tissus de voilure de 
résister à des efforts de 1.300 kor. par mètre, au lieu des 
600 kgr. jugés suffisants au début. L'indispensable légè- 
reté exigée en même temps, a fait rechercher certains 
cotons ou lins de premier choix à défaut de la soie qui 
coûterait trop cher. Enfin, la surface caoutchouté de 
ces tissus doit être d'un poli parfait pour réduire au 
minimum les frottements nuisibles. 

Dans celte fabrication délicate. par des étndes et des 
soins minutieux, la Société française des Teléphones, 
dont le stand était très fréquenté. à rapidement conquis 
une place au premier rang. On retrouve les tissus Té- 
léphones sur nombre d’aéroplanes On les voyait no- 
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tamment sur les engins figurant dans les stands Blériot, 
Hanriot, Sommer, Antoinette, Kæchlin, Avia, Régy 
frères, Chauvière, Lioré, Esnaull-Pellerie, Bonnet-La- 
branche, Borel, Gangler. 

Avec le même succès, cette puissante maison fabrique 
les Amorlisseurs « Téléphones » constitués par du caout- 
chouc entouré de lresses et munis à chaque extrémité 
d'allaches en bronze. Deslinés à remplacer dans les 
trains porleurs. les ressorts métalliques trop lourds, 
les dintensions de ces amortisseurs se calculent selon 
le poids et l'équiiibrage des acroplanes où ils seront 
moutes. Parmi les modèles qui en sont munis, citons : 
bleriol, Hanriol, REP, etc. 

La Société des Téléphones fabrique aussi pour les 
Diplans des anneaux de caoulchouc montés par paire 
et qui servent à la suspension de l'apparcil, el elle 
exposait, en oulre, un utile appareil dénommé « Porte- 
voix pour pilote et observateur », permeltant au pilote 
el à l'observateur de communiquer aisément malgré le 
bruit du moteur, de l’hélice el le siliement du vent. 


Dans les Ateliers 


Nous venons de visiter les nouveaux ateliers de cons- 
truction d'appareils aériens et d’hélices « Ralionnelle » 
dirigé par Pelliat, un des constructeurs de la première 
heure, dont le petit atelier des débuts est rapidement 
devenu insuffisant. 

L'obligation dagrandissements s'imposant chaque 
jour davanlage, Pelliat vient de faire construire de 
vastes ateliers spécialement agencés pour son industrie, 
bien éciairés et munis de l'oulillage moderne le plus 
perfectionné, permettant de façonner mécaniquement 
la majeure partie des pièces détachées pour en diminuer 
le prix et en assurer une interchangeabilité stricte. 

Au monlage, un appareil altire notre attention. C'est 
un biplan dune coneplion spéciale, les deux plans 
d'une courbure bien étudiée, sont, vers la sortie, d'une 
uexibililé particulière ; à l'avant, absence totale de gou- 
vernail de profondeur ; à l'arrière, pour compléter la 
voilure, simplement un empennage et gouvernail de 
direction. Le moteur adapté et piacé à l'avant est un 
rotatif à 7? cylindres de 50 HP sur lequel une hélice 
« Rationnelle » est placée, elle mesure 2 m. 60 de dia- 
mètre. Pour l'atterrissage, deux patins très longs sur 
lesquels se reçoit l'appareil, les roues servant à la lancée 
s’éclipsant automatiquement. 

Après un coup dœæil apitoyé sur quelques malades 
en réparation ou en modilication, des ailes crevées, des 
fuselages brisés qui, sous peu, repartiront prendre leur 
vol, nous voici dans le service de construction des 
célèbres hélices « Ralionnelle ». Voici une grande étuve 
destinée à donner aux bois de premiers choix, les seuls 
employés pour la construction des « Ralionnelle », les 
quaes qui leur sont nécessaires. Puis, se suivant rapi- 

ement, le traçage, collage spécial, dégrossissage, finis- 
sage, équilibrage sur une machine très précise et enfin 
l’entoilage et le vernissage, terminés par une dernière 
vérification de l'équilibre. Nous voyons des hélices ter- 
minées pour la plupart des appareils connus, tels que : 
Blériot, Gnôme, Blériot-Anzani, Farman, Sommer, An- 
loinetle, etc., etc. 

On sait depuis longtemps que tout ce qui sort des 
aleliers Pelliat est particulièrement soigné et toujours 
étudié sérieusement ; tous les perfectionnements actuels 
sont appliqués, aussitôt nés, à la fabrication. C’est pour- 
quoi H. Farman, lorsqu'il cessa de piloter les biplans 
sur lesquels il fit ses sensationnels débuts, pril comme 
constructeur Pelliat avant de créer ses vastes établisse- 
ments actuels. Indépendamment des appareils complets 
qui sont construits à Asnières, tels que le monoplan 
Pelliat piloté presque chaque jour à Issy, les monoplans 
de St-Semmera actuellement en Argentine, le biplan 
Borgnis déjà ancien. Pellial construit pour de grandes 
maisons des pièces détachées par séries, soit ailes, gou- 
vernails, fuselages, en un mot, tout ce qui a trait à 
l'aviation. 

Cette maison dont chaque exposition fut un succès, 
puisque l’arinée dernière elle obtint deux médailles d'or 
à Turin et Bruxelles et en 1910 deux £g'ands prix à 
Rome et à Londres, se devait à elle-même de conserver 
sa place au premier rang, et elle y est parvenue, par 
son souci constant de perfection, sa recherche acharnée 
du mieux, aussi bien dans les études préalables du 
bureau de dessin que dans l'exécution qui bénéficie 
d'une expérience déjà longue, 





La 2% Coupe “Gordon-Rennett” d'Aviation 


et le 
MEETING de B.LMONT-PARK 


Le Meeting 


Le meeting de Belmont-Park a commencé le 22 oc- 
tobre et s’est terminé le 1° novembre. Il [ul fécond en 
incidents divers. 

Par suite de la lempôte, les épreuves éliminaloires 
américaines de la Coupe furent ajournées au 27 oclobre 
jour où se courut également la course de Belmont-Park 
à la slatue de la Liberté et retour pour un prix de 
50.00 francs. 

Voici les résultats du 26 octobre : 

Cross-country. — 1. Aubrun (Blériot\, 32 kilomètres 
180 mètres, en 28 m. 8 s. ; 2. Latham (Antloinelle;, 32 kil. 
180 en 32 minules. 

Prix de dislance. — 1. Latham (Antoinette), 42 kil. ; 
2. Parmelce (Wright), 41 kilomètres. 

M. Johnstone battit le record américain de hauteur 
détenu par Armstrong Drexel (2.165 mètres) en mon- 
tant à 2.225 mètres tandis que le comte de Lesseps 
gagna la seconde place avec 1.947 mètres. 

Le 27, vu le vent. l'épreuve de Belmont-Park à la 
statue de la Liberté fut remise encore une fois. 

Latham, malgré le vent, lit 16 tours de piste tandis 
que Johnstone et Hoxsey dispulant le prix de la 
plus grande hauteur dans l'heure furent enlrainés par 
le vent et atterrirent à Brentwood à 40 kilomètres de 
l'aérodrome. 

Le 1* novembre, Johnstone, sur biplan Wright, s'est 
élevé à 2.960 mèlres, devenant ainsi recordinan du 
monde de la hauteur. Le vol de Johnstone a duré 
3 h. 15 minutes et l’avialeur a déclaré qu'il n'élait des- 
cendu que par la crainte de manquer d'essence. 

Ce remarquable record clôture le meeling de Bel 
mont-Park. 

Notons aussi, dans la course de Belmont-Park à la 
statue de la Liberté, la victoire de Moisant qui montait 
un Blériot 50 HP, acheté par lui et Leblanc, et qui 
baltait le temps effectué sur son Blériot 100 IP par 
Grahame White, dont la course s'était déroulée par 
une atmosphère moins calme. 


Les résultats techniques sont : 
Totalisalion des distances : 


GW NUE ER EN RS le 106 tours 

NE mpasobobn du dede neo 100 — 

AUDrUNE enr Ms eeE selle 59 — 
Totalisation de durées : 

HOXIe VER rene 7 h. 29 m. 215 

JONNSIONE Serre 4 h. 47 m. 445 

PATNAMAEE EEE TEE £h1ltm."21s 


Voici ce qu'ont gagné les aviateurs : 

Grahame White, 68.000 francs; Moisant, 67.750 ; 
Johnstone, 48.0.0 ; Latham , 40.915 ; Hoxlev, 33.540 ; 
Aubrun, 12.000 ; comte J. de Lesseps, 11.500 ; Drexel, 
8.500 ; M. Curdy, 6.750 : Radley, 6.500 ; Simon, 3.750 ; 
Audemars, 1.750 ; Barrier, 500 francs. 

AUXQUÈIS viennent s'ajouter les prix spéciaux sui- 
vants * 

Prix pour la durée. — 1. M. Hoxley, :..000 francs ; 
2. Latham, 7.500 francs ; 3. Grahame White, 5.000 fr. ; 
4. Johnstone, 2.500 francs. 

Prir pour la distance. — 1. Latham, 7.500 francs, 
pour 108 tours de piste ; 2. Grahame White, 5.000 fr., 
avec 197 tours ; 3. Aubrun, 2.500 francs, avec 59 lours. 

Prix le plus vite sur qualre tours. — 1. Grahame 
White, 7.500 francs, en 6 m. 2? s. 16/100 ; 2. Latham, 
5.000 francs, en 6 m. 26 s. 7/100 ; 3. Aubrun, 2.500 fr., 
en 6 m. 505. 

Prix pour l’alliltude. — 1. M. Johnstone. 10.000 francs, 
avec 2.57% mètres; 2. M. Drexel, 5.000 francs, avec 
2.159 m.; 3. comte J. de Lesseps, 2.500 francs avec 
2.107 m.; 4. M. Hoxley, 1.250 francs, avec 2.098 m. 


La Coupe Gordon-Bennett d’Aviation 1910. 


La Coupe Gordonr-Bennett d'aviation, épreuve inter- 
nationale, s'est disputée pour la première fois le 28 août 
1909 à Reims, sur 20 kim. Glenn H. Curtiss (Américain) 
fut vainqueur avec le temps de 15’ 50” 3/5, devant Blé- 
riot (Français), 15° 56” 1/5 et Latham (Français), 17 32”. 
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La deuxième Coupe Gordon-Bennett d'aviation s’est 
disputée en Amérique, à Belmont-Park sur 100 khn. 
aulour d'un circuit de 5 kilomètres de développe- 
ment, le 29 octobre 1910. Cette piste, sur la proleslalion 
de presque tous les concurrents et de M. Pierre Gasnier!, 
délégué de l’Aéro-Club de France, avait été quelque 
peu amélic 5e, mais elle élait restée semée d'obstacles 
et particulièrement dangereuse pour des engins de 
haule vitesse. 

Voici la composition des équipes. 

Pour l'Amérique : _ 

Brookins (Wright), Drexel et Hamilton, désignés d'of- 
fice par l'Aéro-Club d'Amérique, les éliminaloires 
n'ayant pu avoir lieu. 

Pour l'Angleterre : 

1. Grahame White (Blériot, moteur Gnome, 100 HP. 
2. Badley (Blériot, moteur Gnome, 100 HP). 3. Mac 
Ardle (Blériot), moteur Gnome, 100 HP). 

Pour la France : 

1. Leblanc (Blériot), moteur Gnome, 100 HP). 2. La- 
tham (Antoinette, moteur Antoinelle, 100 HP). 

Grahame White de l’équipe anglaise partit le premier 
à 8 h. 42, couvrit les 100 kilomètres en 1 h. 1 4’’, 
battant le record élabli par Morane à Bordeaux (100 ki- 
lom.) en 1 h. 6’ 39” 4/5. 





Grahame White, 
Vainqueur de la Coupe Gordon-Bennett d'aviation 1910. 


(Fhoto. Branyer) 


A 9 h. 20, Alfred Leblanc partait et prenait une 
avance de 1’ 20” sur le 4 lour (soit 106 Kilom. 666 à 
l'heure). Le vainqueur du Circuit de l'Est allait termi- 
ner la course, après le 19° tour (52 49” 3/5) ballant de 
loin les records du monde intermédiaires, quand son 
appareil s’abattit d’une hauteur de 40 mètres ; l'essence 
manquait. Le record, au moment de la chute, était 
battu de 11 milles. Leblanc fut blessé à l'œil droit. 

Olgivie, sur Wright, partit à 9 h. 8 et termina la 
course en 2 h. 6 36” 3/5. Brookins, sur Wright, fut 
victime d'un accident, 

Grahame White est donc vainqueur de la deuxième 

Coupe Gordon-Bennett. Leblanc bat tous les records 
de vitesse jusqu'aux 95 kilomètres. 
La coupable négligence de ses mécaniciens qui ne 
l'avaient pas suflisamment muni d'essence, a failli 
causer sa mort et lui enlève une victoire qui semblait 
assurée. 

Nous applaudissons néanmoins, sans rancune, le 
succès du vaillant champion anglais qui s'était déjà 
montré le digne émule de Paulhan. Mais si nos hommes 
ont été malchanceux, n'oublions pas que notre indus- 
trie a remporté dans la Coupe d'aviation comme dans 
la Coupe des ballons une éclatante victoire, car 
Grahaine White montait un Blériot 100 HP, et les appa- 
reils français dans le meeting comme dans la Coupe 
ont nettement dominé les engins américains. 





PARIS-BRUXELLÉEÉS 


Nouvelle tentative de Mahieu. — 
L'incident Wijnmalen, 


Le 28 oclobre, l'aviatcur Mahicu qui avait décidé de 
tenter à nouveau l'épreuve Paris-Bruxelles, s'envola 
d'Issv-les-Moulineaux, à midi 30. avant de Manthé 
comme passager ; il se dirigea quelques instants après 
son départ vers le nord-nGrd-ouest, pour atteindre la 
vallée de l'Oise. 

A 3 heures, il aiterrit aux environs de La Fère à 
Dravecy, dans le departement de l'Aisne. 

L'aviateur el son passager repartaient au bout d’un 
quart d'heure, franchissaicnt Tergnier puis la frontière; 
surpris par la nuit, ils durent atterrir à Braine-le- 
Conte, ayant eu à luller contre de fortes vagues d'air, 
des remous violents el des coups de bourrasque. 

Le lendeinain malin, à 6 heures 55, Mühieu et: son 
passager repartaient de Braine el arrivaient, 20 minu- 
tes après, à Ellerbeek, près Bruxelles, but du voyage 
d'aller. 

Au moment de se mettre en roule pour le retour, des 
caprices du inolcur obligèrent l'aviateur à abandonner. 
ir 

La Commission Sportive Aéronautique, le vendredi 
4 novembre dernier, s'est réunie sous la présidence de 
M. Léon Barthou, président. Elle a examiné la récla- 
mation de Wijnmalen, demandant que le temps réel 
de son voyage Paris-Bruxeles et retour soit reconnu. 

Après discussion, la Commission a rejeté la réclama- 
tion de Wynmalen et conhrmé ja décision antérieure de 
la Commission sportive de l’Aulomobile-Club de France 
indiquée dans le numéro de l’Aérophile du 1* novem- 
bre 1910 (p. 485). On sait que de celte décision il résulte 
que lout aviateur, accomplissant le raid Paris-Bruxelles 
et retour. dans les conditions strictes du règlement en 
moins de 36 heures exactement, se classerait avant 
\Wynmalen, qui n'a pourtant mis, d'après le procès-ver- 
bal, que 28 h. 36°. 

Il se conlirme que l’Aéro-Club des Pays-Bas, au nom 
de l’aviateur hollandais, inlerjetlera appel de cette 
décision devant la Fédération Aéronautique Internatio- 
nale, qui jugera en dernier ressort. 





Nouvelle tentative de Legagneux 


Legagneux qui avait dû s'arrêter à Saint-Quentin 
dans son voyage de retour, lors de sa première tenta- 
tive (16-17 octobre) pour le Prix de l’Automobile-Club 
de France, Paris-Bruxelles et retour (560 klm.), a fait 
un deuxième essai le 13 novembre. I] pilotait un biplan 
I. Farman à deux places et avait pour passager, comme 
le 16 octobre, l'excellent aviateur Martinet. 

l'arti d'Issy à 6 h. 43 min. 59 s. et favorisé par un 
vent très vif, Legagneux faisait escale à 7 h. 3%, à 
Compiègne, se ravilaillait et repartait dix minutes 
après. Nouvelle escale d'une dizaine de minutes. a 
Bavay. Ayant franchi la frontière vers 9 heures, Lega- 
gneux atlerrissait sans incidents à Elterbeck-Bruxelles, 
à 10 h. 10, ayant franchi les 270 kilomètres du parcours, 
en 3 h. 27, y compris les 20 minules de ravitaillement 
et les 10 minutes perdues près du Catcau, pour retrou- 
ver le chemin. 

Legagneux et Martinet espéraient repartir aussitôt 
pour Paris. Des feux élaient préparés à Compiègne et 
à Issy-les-Mouiineaux pour guider les aviateurs, le cas 
échéant. Mais, pour le voyage de relour, le vent se 
trouvait devenu contraire, il fraichissail de minute en 
minule ; le lendemain, c'était une véritable bourrasque, 
et le départ était impossible. Après leur beau voyage 
Issy-Bruxelles, Legagneux et Martinet durent aban- 
donner l'espoir d'être de retour à Paris, sous les 
36 heures prévues au règlement, et durent se résigner à 
démonter l'appareil et à revenir à Paris par le train. 





L’inspection générale de l'Aéronautique mili- 
taire. — A la date du 22 octobre, le président de la 
République à signé un décret portant création d'une 
inspection permanente de l'aéronautique militaire. Le 
général Roques a été nommé à ces fonctions. 

Dans le précédent numéro de l'Aérophile, nous 
avons publié le décret déterminant les attributions de 
l'inspecteur général de l'aéronautique militaire. 


RFA du 15 Novembre 1910 XIX 


AÉROPLANES 









& 
CA 


Souples 


| AILES Réglables 
Repliables | 





FOURNISSEUR 


7 À TISSUS SPÉCIAUX 


huilés 


Bi] du Ministère de la Guerre 


9 9 


na cue PREINS 


sans escale 
AMORTISSEURS 


120 kilomètres en 1 h.8 


avec un ae oléo-pneumatiques 
RECORD DU MONDE | RECORD DU MONDE 
du vol plané du poids utile enlevé (6 passagers) 


RECORD DU MONDE 


d2 la vitesse pour biplans 


D TOUT APPAREIL EST GARANTI POUVOIR ENLEVER UNE SURCHARCE DE 


250 KILOGS 








Ateliers : Boulevard Vauban, DOUAÏ. raiépnone 408 | 
Aérodrome de La Brayelle, près DOUAI, réiéphone 407 











l'Aérophile du 15 Novembre 1910 








AVANT INVENTAIRE 


VENTE ANNUELLE 


des pièces dépareillées 


D’'AÉROPLANES VOISIN < 


anciens types 
Cellules — Chàssis — Radiateurs 
Réservoirs — Pièces aluminium 
Moteurs — Lougerons — Montants 
Fuse ages — Appareils complets 
hors série. 
= 


N 
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Le Contrôle d'épreuve des Engins aérien 


Les progrès si rapides des aéroplanes, au point de 
vue de la vitesse et du poids utile transporté, ne doivent 
pas faire oublier ce qui reste à réaliser pour améliorer 
leur sécurité. Si l’on avait été tenté de le perdre de 
vue, la douloureuse série d'accidents de ces temps 
derniers l'aurait cruellement rappelé. 

Ces catastrophes répétées ont péniblement ému le 
public ; la recherche difficila de leurs causes, provoque 
ans les milieux aéronautiques, d'ardentes discussions. 
On a pu incriminer avec raison les traitrises de l'atmos- 
phère ; elles peuvent surprendre les meilleurs aviateurs 
ou rendre vains les movens qu'ils possèdent actuelle- 
ment de les combattre. On a parlé de l’imprudence des 
pilotes, des tentatives trop audacieuses où les engagent 
l'émulation sportive ou le dangereux appat d'un prix 
important, de la négligence que certains apportent à 
vérilier le parfait état de l'appareil avant de s’en servir, 
de l'inexpérience de quelques-uns. Mais, trop souvent 
aussi, la chose est hors de doute, la rupture ou la 
défaillance de certains organes de l’appareil, d’ailleurs 
constatées sans contestation possible, restent la seule 
explication. 

Et c’est ainsi que s’est fait jour l'idée de soumettre 
les engins aériens à une sorte de contrôle d'épreuve et 
de réception, par analogie avec celui qui exerce, par 
exemple, le service des mines sur les machines à va- 
peur et les aulomobiles. Y seraient seuls soumis, bien 
entendu, les appareils destinés à Cire livrés au pubiic, 
l'inventeur d'un engin nouveau demeurant libre de l'es- 
saver à ses risques et périls. La réception de l'appareil 
qui aurait satisfait aux épreuves et la délivrance d'un 
certificat de navigabilité donnerait à l'acheteur une 
première et sérieuse garantie. En même temps, la res- 
ponsabilité du constructeur serait à couvert: :on ne 
pourrait plus lui imputer, comme on tend parfois à le 
faire, les graves conséquences de modilications inconsi- 
dérées apportées à l'appareil ou de certaines réparations 
de fortune exécutées sans son avis et qu'il aurait été le 
premier à déconseiller. 

Mais comment et par qui sera exercé ce contrôle ? 
C'est ici que la question devient délicate. En une ma- 
tière aussi neuve, des questions essentielles demeurent 
encore fort controversées. Une réglementation trop mi- 
nutieuse risquerait donc de devenir arbitraire ; ses 
exigences pourraisnt, sans aucun profit réel par ail- 
leurs, nuire considérablement à l'essor d'une industrie 
à ses débuts. Aux yeux de la plupart des intéressés, les 
méthodes administratives, forcément strictes et volon- 
Hier tâäillonnes, semblent d'une application préma- 
urée. 

Ne vaudrait-il pas mieux, au moins pour le moment, 
laisser à une organisation où seraient représentés les 
divers intérêts en présence, ceux des acheteurs comme 
ceux des constructeurs, et où auraient accès, en outre, 
des personnalités compétentes et désintéressées, le soin 
d'exercer cette mission délicate et d'en fixer les limites ? 

C'est cette solution qu'a proposée M. Léon Barthou, 
au nom de l’Aéro-Club de France dont il est vice-pré- 
sident, en provoquant la création de la Commission 
technique de navigabilité aérienne. Dans la circulaire 
adressée à ce sujet aux constructeurs, aviateurs et 
techniciens, M. Léo_ Barthou, expose, en termes excel- 
lents, les raisons qui militent en faveur de cette institu- 
tion et définit le rôle qu’elle serait appelée à remplir. 

« En France, comme dans la plupart des pays, dit 
M. Léon Barthou, les administrations publiques se pro- 
posent d'imposer aux appareils de locomotion aérienne 
des essais préalables qui pourront justifier la délivrance 
de certificats réglementaires de navigabilité Ces 
essais auraient lieu devant des ingénieurs de l'Etat 
ne devant des délégués de Sociétés habilitées à cel 
effet. 

Les constructeurs peuvent avoir intérêt à se sou- 
mettre, de préférence, au contrôle des délégués de So- 
ciétés dont un grand nombre de membres offrent une 
compétence déjà ancienne et une imparlialité indis- 
cutables. Pour les appareils à vapeur et les automo- 
biles, le contrôle peut être assuré, en vertu d’une auto- 
risation du ministre des Travaux publics. par certaines 
associations. La situation serait la même pour les 
appareils de locomotion aérienne. 

Dans cette hypothèse, l’Aéro-Club de France a décidé 
la création d'une « Commission Technique de Naviga- 
bilité Aérienne », à lacuelle l’administration des tru- 


vaux publics déléguerait ses pouvoirs. Il \u de soi que 
cette Commission n'aurait pas plus à étudier des pro- 
jeis qu’à faire la critique de tel ou tel système réalisé. 
Elle devrait se borner, pensons-nous, à examiner les 
appareils, contrôler leurs essais et altester, pour ceux 
qui seraient acceptés, qu'ils offrent des garanlies sufli- 
santes.… » 


* 
*x x 


D'autre part, M. Basile Zaharoff, le Mécène éclairé 
à qui l’on doit déjà la fondation de la chaire d'aviation 
de la Sorbonne, proposait un peu plus tard, la création 
dun bureau « Veritas » aérien, el offrait gfnéreuse- 
ment, 50.000 francs pour assurer dès les débuts, son 
fonctionnement. 

M. Zaharoff estime qu'un Bureau Veritas aérien 
répondrait au mieux à tous les besoins. En cffet, cet 
organisme, dont la première mission semble devoir être 
de cataloguer les appareils. pourrait aussi, comme le 
fait le Bureau Veritas maritime, vérifier périodique- 
ment, selon la demande, soit du constructeur, soit du 
pilote, l'état d'entretien des appareils. Il entrerait aussi 
dans les attributions de ce Bureau Veritas aérien de 
faire des essais de matériaux (bois, métal, loiles, etc.) 
chez les fournisseurs des constructeurs d’aéroplanes, de 
telle sorte que ces derniers soient toujours assurés 
d'obtenir des matières premières de qualité constante. 

Les Compagnies d'assurances y trouveraient égale- 
ment une aide qui, allégeant leurs risques, pourraient 
leur permettre d'accorder, sur des garanties, des condi- 
tions moins onéreuses. 

Les départements de la guerre et de la marine pres- 
sentis à ce sujet, ont accueilli favorablement les pre- 
mières démarches. 

La Société des ingénieurs civils de France, l’'Aéro- 
Club de France, la Chambre syndicale des Industries 
aéronautiques, les aviateurs et les Compagnies d'assu- 
rances auraient, comme les ministères intéressés, leurs 
délégués au Comité, et M. Zaharoff a chargé un de ses 
amis, M. Vivant, d'étudier la constitution de ce Bureau 
Véritas aérien, c’est-à-dire, dans lesprit du fondateur. 
de trouver les moyens les plus propres d'assurer la 
protection des existences des aviateurs. 

Cette création d’un Bureau « Verilas » aérien à été 
tres chaleureusement préconisée par M.-Robert Esnault- 
Pelterie, le distingué président de la Chambre syrndi- 
cale des industries aéronautiques, qui s’occupait lui- 
mème, depuis plusieurs mois. de cette question. 


* 
XX 


Quoi qu'il en soit, la Commission Technique de Navi- 
gabilité Aérienne a été fondée le jeudi 10 novembre, à 
la suite d'une réunion tenue à l’Aéro-Club, sous la 
présidence de M. Cailletet, membre de l’Institut et à 
laquelle assistaient de nombreux constructeurs, avia- 
teurs et techniciens. 

M. Léon Barthou a rappelé le but de la réunion et 
déclaré que la première question à résoudre par la 
Commission est de fixer la nature des épreuves à impo- 
ser aux appareils. 

La Commission, qui comprend des constructeurs. des 
techniciens et des avialeurs, a constitué provisoirement 
son bureau de la facon suivante 

Président le docteur Revmond, sénateur, titulaire 
du brevet d'aviation de l’Aéro-Cluh de France; vice- 
présidents : MM. Loreau. le commandant Renard et 
Marchis ; secrétaire et rapporteur le commandant 
Ferrus et M. le professeur Berget. 

M. Robert Esnault-Pellerie a émis l'avis que l’œuvre 
de la Commission pourrait être, de préférence, assurée 
par un « Bureau Veritas aérien », qu'il est question 
d'organiser. Plusieurs autres personnes ont estimé qu’en 
attendant de savoir quels pourraient être les organismes 
adjoints à la Commission, Bureau Veritas ou autre, c'est 
celle-ci qui devrait s'occuper exclusivement de la déli- 
vrance des certificats. 

Parmi les personnes qui assistaient à la réunion. 
citons, en dehors des membres du bureau, également 
présents : MM. Léon Barthou. Balsan, Besancon, Leva- 
vasseur, Grosdidier, Bruneau de Laborie, Blériot, Vinet. 
le lieutenant-colonel Estienne, Esnault-Pelterie, Alfred 
Leblanc, L. Bréguet, André Noël, H. Kapférer, IL. 
Godard, Neubauer, Juchmès. Mallet. Tellier, Goupv, 
André, Granet, René Gasnier, Lioré, Chauvière, Zens, etc. 


PHILOs 
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Le dirigeable Morning-Post construit pour l’\ngleterre par les ateliers Lebaudy à Moisson, sur les plans de M. Julliot et 
sous la direction de M. Georges Juchmès. Longueur : 103 m. Diamètre : 12 m. 0’. Cube : 10.000 mŸ. 2 moteurs Panhard 


et Levassor actionnant 2 hélices latérales en bois de 5 m. de diametre, démultipliées. 


Le Cirigeable ‘ Morning-Post” traverse la Nanche 


De Moisson à Aldershot en Dirigeable 


Encore un nouveau et remarquable succès à lactl 
de l'Aéronautique française. Le dirigeable Morniny- 
Post, le plus grand aéronat qui ait encore élé cons- 
truit dans notre pays, a exécuté le 26 novembre, ‘à 
magnilique traversée de Moisson au camp d'Aldershol. 
Il a suivi entre ces deux points lilinéraire convenu. 
ilinéraire d'ailleurs presque rectiligne et s'est élance 
délibérément sur la Manche, la lraversant dans sa 
srande largeur el gagnant le but sans avoir dévié un 
instant de sa route. 

La distance franchie est d'environ 370 kilomètres en 
5 h. 30. Le parcours au-dessus de la mer est ue 130 
kilomètres en 2? heures. 

Si lon songe que ce ballon en était à sa cinquième 
ascension ; qu'il marque dans la construction des ale 
liers de Moisson un type nouveau en plusieurs de ses 
dispositions importantes et atteint des proportions 
que leurs précédents engins n'approchaient pas, on 
‘devra féliciter davantage encore l'ingénieur Henr\ 
Julliot d’avoir du premier coup, et sans relouches 
triomphé si b'‘illamment des difficultés que réservent 
parfois les changements de types. L'aéronaute Louis 
Capazza, dont les états de services aéronautiques soil 
comme pilote de sphériques et d'aéronats, soit comme 
technicien, sont universellement connus, a droit aussi 
à de chaleureux éloges pour avoir su, en de si courls 
essais, acquérir une parfaite maîtrise de cet engin 
nouveau, d'un type dont la manœuvre et les dimen- 
sions ne lui étaient pas familières. Mais à bon appa- 
reil. bon conducteur et avec cela, on fait des mer- 
veilles. Le raid du Morning-Post est là pour l’altester. 

















La traversée. — Le vo\age avait élé préparé avec 
une méthode et in admirables. Les points re 
marquables de sraire choisis à intervalles rap- 
prochés, avaient élé reportés sur des cartes à grande 
échelle, dont un pxemplaire était lu par le pilote et 
un autre, par un observateur placé à l'avant de la na- 
celle, deux observations se contrôlant aussi bien 
pour la ile à suivre que pour la notation des heu- 
res de passage. Un ballon captif indiquant la direction 
du vent et sa vitesse approximative était installé au 















(l'hoto Branger). 


sémaphore de Saint-Léger, près Saint-Valery-en-Caux, 
un autre à Brighton : des feux étaient également pré- 
parés en des endroits déterminés pour scrvir de re- 
péres. 

Voici, d'ailleurs, d’après le livre de bord, quelques 
notes de route qui permettront de se faire une idée 
exacte de cette superbe traversée . 

A bord : M. Henri Julliot : Louis Capazzu. pi'ote 
Léon Berlhée, aide-pilote ; sir Alexander Bancrmann, 





Le Voyase pu Morning-Poxt. 
Vue de la nacelle au moment du départ (Photo Ranrid). 


directeur de l'Ecole militaire aéronaulique du camp 
d'Aldershot ;: M. Allen, délégué du Morning Post el 
les mécaniciens Boutteville, Debrabant et Lucas. 

Départ le 26 octobre, à 10 heures du mation (heure 
de Paris) ; monté tout de suite à 200 mètres. 

Haricourt, 10 h. 13 : Attillv, 10 h. 18 ; Panilleux, 
lONN 2 Hennezis, 10 h. 28 ; Vezillon (Andelys, 
300 mètres, 10 h. 31° : Le Buc, 10 h. 43: Flipou, 
10 h. 50° : Boos. 10 h. 56 ; Rouen (cathédrale), 11 h. 5’ 
(ü0 kilomètres du départ) ; Deville, près Rouen, 11 h. 8’; 
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ÉTABLISSEMENTS DE CONSTRUCTIONS AÉRONAUTIQUE 


LOUIS CON 


9 1, x O, x O, x, x. Ingénieur aéronaute, Conaruetens 


PRÉSIDENT D'HONNEUR de la Chambre syndicale des Industries aéronautiques 


DIRIGEABLES de GUERRE et de SPORT 


Ces mieux équilibrés, les plus stables, les plus rapides 


AÉROPLANES, BALLONS DE SPORT 
PARCS MILITAIRES, GENÉRATEURS A GAZ 
ASCENSIONS LIBRES 
HÉLICES, T:SSUS 




























Ateliers et Parcs au pont de St-Ouen; Bureau: 170, rus Legendre, PARIS 








—— BESSONNEAU —— 


ANGERS 
29, Rue du Louvre 138-12 
PARIS Re | anus 





HANGARS DÉMONTABLES POUR AÉROPLANES 
ET DIRIGEABLES 


Fournisseur de la Direction de tous modèles 


du Matériel Aéronautique mili- et de 
taire du Génie; de l’Établisse- toutes dimensions 
ment Aéronautique militaire de CE 


Vincennes: du Comité de la 

Flotte volontaire Aérienne russe; 

du Service du Génie Italien; 

des différents aérodromes, 
Etc., etc. 


FILS, CORDAGES & CABLES 


en C'anvre, Fer et Acier 


VENTE & LOCATION 


Devis et Études sur demarde 


ARTICLES SPECIAUX POUR L'AÉROSTATION 
TOILES ET BACHES 
- = — 
TOILE Mitallisé « MÉTALLINE » (limst) 


complètement imperméable et imputrescible. 








l’Aérophile du 15 Novembre 1910 





| Nieuport 
| MARQUE LA VOIE DU PROGRES EN AVIATION 





VITESSE OFFICIELLE CHRONOMÉTRÉE 


84 kil. +00 


avec un simple moteur 20 HP, 2 cylindres 


NIEUPORT & Henri DEPASSE 


TTSINE ET SBSUREAUZ 
D. Rue de Seine, SURESNES (Paris) 


HANGARS ET ECOLE DE PILOTAGE 
Mourmelon (Camp de Chälons) 
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Carte les traversées en voir geable de France eu Angleterre, 
Eu trait plein, itinéraire du Clément-Bayard 11; en traits pointillé, itinérane du Horning-l'ost. 


Maromme, 11 h. 15’; La- Croix-Rompue, 11 h. 18’; Fres- 
quienne (C Ru Ai h. 24? ; Limésy, 11 h. 30° ; Anze 
ville, chemin de fer, 11 h. 32": Yerville (feu), 1ih. 36; 
Galleville, 11 h. 43°; Ocqueville, 11 h. 5%; Ingouville. 
LNNPRSSN Sémaphore de Saint-Léger à l’est ue Saint- 
Valéry-en-Caux {entrée sur mer), “midi 3 ; hauteur 
600 mètres. Le captif est couché plus bas que la fa- 
laise ; E.-E.-S.-E. — En mer : un yacht blanc essaye 
quelques minutes de suivre. Très au large, le lorpil- 
leur anglais, rattrapé après 15 minutes, salue de deux 
coups de «canon. On met le cap sur Brighlon; 
10 minutes après, le torpilleur est perdu de vue. 
Pris un cap corrigeant le vent d'est. Direction par 
boussole, le soleil devant rester toujours à l’arriére 
et à gauche et en se guidant aussi sur la direction des 
moutons des vagues. HT h. 40’, un trois-mâts :; 1 h. 45’, 
un vapeur ; 1 h. 50’, apercevons falaises anglaises ; 
2 h., en face Newhawen, mais tenons à passer au-des- 
sus du captif de Brighton, plus à l'est, comme con- 
venu, et où se trouvent notabilités anglaises. 2207, 
passé au zénith du captif de Brighton, fortement cou- 
ché par un vent d’E.-N.-E.. 

M. Julliot, qui durant tout ce trajet au-dessus du 






sol français et au-dessus de la mer, s'était tenu à l'a- 
vant de la nacelle, suivant la route sur la carte et sur 
le sol, cède alors sa place, pour remplir le même of- 
fice, à sir Alexander Banermann. Ce dernier qui con- 
nait admirablement la région, n'aurait même pas eu 
à GOnSULer sa carte pour reconnaitre l'itinéraire et les 
points repérés, bien qu'il y eût un léger brouillard. 

Le. ballon passe à Billinghurst à-2 h..1/2-et arrive 
par 700 mètres d'altitude, en vue du c: amp d'Aldershot. 
Lerme du voyage. L’ uniforme kaki des soldats anglais 
rend peu visible l'équipe d'atterrissage. Le pilote” l'a- 
prçoit néanmoins, et, très habilement, effectue sa 
cente ; les soldats prennent les amarres à 3 h. 30 ; 
mais, se trouvant en nombre insuffisant, ils ne peu- 
vent maintenir le ballon tellement le vent est fort. Les 
quelques instants nécessaires pour la remise en mar- 
che des hélices, et le ballon, entraîné comme un sim- 
ple sphérique, avait déjà franchi 3 kilomètres jusqu'au 
delà de la pièce d’eau se trouvant exactement au S.-O. 
du hangar. Après un virage à gauche, le pilote luttant 
victorieusement contre le vent, vint effectuer, au bout de 
3o minutes, sans autre incident, un deuxième et défini- 
tif atterrissage devant le hangar. 
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Le pilote Capazza, sir Alexander Bannermann et 
Léon Berthée descendirent et trois soldats anglais mon- 
aient à leur place pour GHREQUSE le délestage. 

Les acrosliers anglais s’occupaient ensuite de garer 
le ballon. Cette operalion élait rendue assez délicate 
en raison du vent et des dimensions un peu trop 
« jusles » du hangar. La carène avait déjà pénétré 
presque tout entière. et seule, la pointe avant faisait 
encore saillie à l'extérieur, lorsque la partie supérieure 
qui frôlait le poinçon dune des fermes du hangar, 
se déchirait. M. Juuot et M. Allen qui étaient restés 
dans la nacelle avec les trois mécaniciens et les trois 
soldats anglais, n'eurent aucun mal. Le ballon lui- 
méme a peu souffert et sera remis en état incessam- 
ment. On grandira également la baie du hangar en 
creusant dans le sol une losse en pente douce “analo- 
sue à celle du premier hangar construit à Moisson et 
l'on évitera tout contact dangereux à l'enveloppe en 
matelassant les charpentes aux endroits voulus. 

Le Bulletin du Bureau Central météorologique in- 
diquait un vent d’est-sud-est de S mètres par seconde, 
à la tour Eiffel, le 26 octobre, à 7 heures du matin. A 
Moisson, le ballon captif indiquait E.- -E. à 10 h.; 
à Aldershot, le vent élait violent du N.-E. Il n’est donc 
pas étonnant que le p'lote ait dû naviguer en dérive 
moyenne de 45° accentuée de plus en plus en appro- 
chant d’Aldershot. On nolait aussi à Greenwich. 
9 heures, E .; à Yarmouth, E.; à Bruxelles. 
E.-N.-E. ; à Cherbourg, E.-N.-E. 












D'Angleterre au Continent en Dirigeable 


Stimuié par les traversées successives de France en 
\ugleterre elfectuées par le Clément-Bayard-Il et je 
Morning-Post, un constructeur et sportsman anglais de 
Cardiff, M. Willow s'élait promis d'être le premier à 
tenter, en dirigeable, le voyage en sens inverse, d'An- 
gielerre au continent. 

Il voulait gagner Issy-les-Moulineaux par voie aé- 
rienne. S'il n'a pu y réussir du premier coup, il a du 
moins en une premiere élape, traversé la Manche et 
gagné le territoire frar dans des condilions qui 
font honneur à son courage el à son audace, étant 
donnés le mauvais temps ei la jauge modeste de son 
engin. 

Le City-of-Cardij}, en effet, ne jauge pas plus de 1.200 
mètres cubes : il est muni d'un moteur de 35 chevaux et 
sa vitesse propre ne doit guère excéder 30 à 35 kilo- 
mètres. 

La construction du Do due à M. Willows lui- 
mème opérant avec ses seules ressources est assez 
rudimentaire et rappelle : un peu celle des petit 
bles d’exhibition qui eurent leur heure de succès en 

















Le C ty af Cardiff, à bord duquel M. Willows a quitté Lon- 
dres, le 4 novembre à 5 h. 1/2, et fait la traversée de Londres 
à Douai (Photo Rapid). 


AUD Cependant, M. Willows n'en à pas moins 
accompli, déjà, des performances remarquables. - En 
juillet ee avec un ballon, du même trpe. il ef- 
fectua le trajet de Chellenham à Cardiff, soit 65 kilo- 
mètres en 3 heures el en août. seul à bord, il allait en 
9 heures en pleine nuit, de Cardiff à Lor:dres (140 milles 
environ). 

Ainsi préparé à son audacieuse entreprise, M. Wil- 
lows, dans son dirigeable Citry-of-Cardiff[, partait le 4 no- 
vembre à 3 h. 30 du soir, de Wormwvood-Scrubbs, près 





de Londres, où se trouve le hangar qui abrite le Clé- 
ment-Bayurd-11. 11 était accompagné de son ingénieur, 
M. Veden Kanig Gooddens. 

A 6 h. 1/2, les atronaules arrivaient à la côte anglaise 
et s'engageaient sûr la mer. Le brouillard élail épais, 
et il fallut gagner un millier de mètres d'altitude pour 
umerger des nuages et essayer la nuil venue, de se dir.- 
ger avec l’aide de la boussole et des éloiles. À 8 h. 3 
du soir, le Cily-oj-Cardij}, arrivait à la côle française 
dans les parages de Saint-\V'aléry-sur-Somme. À ce Ino- 
ment le mécanicien laissait échapper sa carte et l'orien- 
talion devenait tout à fait difficile, tandis qu'un vent 
de sud-ouest tendail à rejeler les aéronautes au nord 
de leur route. Bientot la courroie du ventilateur s'étant 
rompue, M. Willows dut faire une réparation de for- 
tune qui ne tint pas et la descente s’imposa. Elle eut 
lieu en pleine obscurité à deux heures du malin, dans la 
commune de Corbehem, non loin de Douai. Le ballon 
poussé contre un arbre subit quelques avaries, la pou- 
tre horizontale de liaison entre la nacelle et l'enveloppe 
fut faussée. Néanmoins M. Willows et son mécanicien 
ramassant de la terre sans quitter leur nacelle en em- 
plirent des sacs qui leur scrvirent de corps morts el 
aitendirent le lever du jour. Vers six heures du matin, 
des paysans se rendant au travail, maintinrent le bal- 
lon et l'équipage débarqua. 

On prévint téléphoniquement l'aérodrome de La 
Brayelle, et M. Louis Breguel. le distingué aviateur- 
constructeur faisait réparer dans ses alelirs la poutre 
faussée. M Willows demandait également d'urgence, à 
l'usine de la Madelcine-lez-Lille, de l'hydrogène “de ravi- 
laillement pour continuer son voyage sur issy-les-Mou- 
lineaux. 

M. Willows venait de mener à bien dans des condi- 
lions difliciles la première traversée aérienne en diri- 
geable d'Angleterre au continent, et aussi la première 
traversée nocturne de la mer qui ail jamais élé réalisée 
en dirigeable. 

Peut-être fut-il assez surpris, après avoir recu Îles 
félicitations des nombreuses personnes accourues sur 
le lieu d'atterrissage de s'entendre réclamer par un 
agent du fisc la modique sonme de 741 fr. 60, par ap- 
plicalion de la circulaire ministérielle relative aux bal- 
(ons étrangers atterrissant en France. 

Heureusement, sur l'intervention de l'Aéro-Club de 
France, le ministère des Finances a consenti l'entrée en 
franchise du ballon. 

Celui-ci a été transporté à Lamotte-Breuil où il sera 
regoniié après réparation, pour achever son voyage en 
gagnant Issy. J. JANN 









Les dirigeabies allemands. — l’endünt son voyage 
de Munich à Berlin, le Parseval-VI a eu un accident 
semblable à celui du République. Au cours de la traver- 
sûe Bitlerfeld-Berlin, une aile de flhélice se brisa ; l’en- 
veloppe du ballon eut plusieurs déchirures. Le diri- 
gcable put cependant conlinuer son voyage jusqu'à 
Johannisthal, où il alterrit. 

Le 28 octobre, le Purseval-VT, avec onze passagers, a 
quitté à 10 h. 27 du matin, l'acrodrome de Johannisthal, 
ailant à Kiel. il a alterri à 2 h. 1/4 à Schwerin ; il en 
repartit à 3 h. 25’, atterrit à Neumunster à 4 h. 30 et 
dut s'arrêler à Bordelsholm, à 17 kilométres avant 
Kiel. 

Le 31 oclobre, le Parseval-VI, après avoir réparé un 
accideni survenu à un erbre de couche du ventilateur 
brisé, arrivé à Kiel, repartit par Neumunster, mais il 
dut revenir à Kiel par suite d’un accident de l'hélice. 

On annonce l’organisation d'une course de dirigea- 
bies qui aurait lieu en 1911. Le parcours serait : Aix- 
la-Chapelle, Berlin. 

D'autre part, les Allemands.ont installé à Francfort 
un port qui servira non seulement pour l'aviation 
mais encore pour les dirigeahlss. Un observatoire 
permettra aux dirigeables d'utiliser la télégraphie sans 
lil : cet observatoire sera installé a Feldberg. 


Les dirigeables russes. — Prochainement, d'après 
ce qu'annoncent certains journaux russes, le ministère 
de la Guerre ouvrirait un concours pour la livraison 
de dirigeables CARTE Les conditions sont les sui- 
vantes : 7.000 à 8.000 mètres cubes ; vitesse, 18 mètres 
à la seconde ; deux moteurs de 200 chevaux. Il faudra 
que ces dirigeables soient capables d’emporter, outre un 
certain nombre de passagers, une certaine quantité 
d’explosifs et des milrailleuses. Les constructeurs rus- 
ses seront seuls admis à prendre part à ce concours. 
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La 5° Coupe Gordon-Rennett d'aérostation 


Dans notre dernier numéro, nous n'avions pu 
donner le résullat de celte grande épreuve, car on igno- 
rait encore, au moment où nous écrivions, le lieu d’at- 
terrissage d'un des ballons, l’'America. 


L’America, sur le sort duquel on n'était pas sans in- 
quiétudes, avait atterri en pleine forêt, à Peribouka- 
River, au nord du lac Chiionga, le 19 oclobre dans 
l'après-midi, par 49° de latitude nord et 75° de longi- 
tude ouest. Son pilote M. Allan R. Hawley et M. Augus- 
tus Post, aide-pilote, après avoir passé la première nuit 
dans leur nacelle parlirent à pied à travers la forêt. Le 
quatrième jour seulement, ils rencontrèrent des chas- 





La Coupe GoRpon-BeNNETT. — L'aéronaute américain Alan 
R. Hawley, vainqueur de la cinquième coupe Gordon-Bennett 
aéronautique (D'après Aéronautic, de New-York). 


seurs qui les conduisirent à Saint-Ambroise d’où ils pu- 
rent enfin donner de leurs nouvelies. 

A la suite de cel atterrissage, l'Aéro Club d'Amérique 
a communiqué le classement officiel suivant : 

1 America-Il (Amérique). Pilote, M. Hawley. Distance 
parcourue, 2.148 kilomètres. Durée : 44 h. 29. 

2‘Dusseldorf (Allemagne). Pilote, lieutenant Hans 
Gericke. Dislance parcourue, 1.979 kilomètres. 

3° Germania (Allemagne). Pilote, capilaine von Aber- 
corn. Distance parcourue, 1.88% kilomètres. 

4° Ilclvelia (Suisse). Pilote, colonel Théodore Schaeck. 
Distance parcourue, 1.367 kilomètres. 

5e Hamburg (Allemagne). Pilote, M. Assmann. Dis- 
tance parcourue, 1.279 kilomètres. 

6° Azurea (Suisse). Pilote, capitaine Messner. Distance 
parcourue, 1.242 kilomètres. 

7° Ile-de-France (France). Pilote, M. Alfred Leblanc. 
Distance parcourue, 1.166 kilomètres. 

8 Saint-Louis (Amérique). Pilote, M. Honeywell. Dis- 
tance parcourue, 885 kilomètres. 

9° Condor (Amérique). Pilote, M. Jacques Faure. Dis- 
tance parcourue, 669 kilomètres. 

10° Million-Populalion (Amérique). Pilote, M. von Phul. 
Distance parcourue, 506 kilomètres. 


On voit par ces chiffres, quel effort superbe ont fourni 
la plupart des concurrents. Le record de durée n’a pas 
élé baltu ; en revanche, le précédent record de distance 
1.925 kilomètres serait dépassé par les deux premiers 
concurrents, si les chiffres donnés sont vraiment offi- 
ciels. 

Ce record avait été établi les 9, 10 et 11 octobre 1900 
par le comte Henri de La Vaulx dans son superbe 


raid de Vincennes à Korostychew, Ukraine. Malgré le 
développement du sport aérien, l'accroissement du 
nombre des pilotes, le perfectionnement de la construc- 
tion des aérostats, il a fallu attendre dix années pleines 
avant que cette performance fût dépassée : c’est assez 
dire quel en était le mérite. 

La vicloire superbe de M. Allan R. Hawley conserve à 
l'Amérique la Coupe Gordon-Bennell. Elle la détenait 





Carte montrant les atterrissages de la 59 Coupe Gordon-Bennett 
d’aérostation. Les numéros sont ceux du classement. (Voir 
texte). 


déjà, de par la victoire de son champion M. Edgar 
W. Mix, dans la même épreuve, l’année dernière. Si un 
pilote américain gagne encore la Coupe l’année pro- 
chaine, l'Amérique se verra attribuer délinilivement ce 
trophée internalional. Il doit, en effet, appartenir défi- 
nilivement au pays qui l’aura gagné trois années consé- 
culives. 

La Coupe se disputera encore en Amérique en 1911. 
et il est plus que probable que le départ sera de nouveau 
donné de Saint-Louis. 

Coïncidence curieuse, c'est en France et sous la con- 
duite du comte Henry de La Vaulx que le vainqueur de 
la 3° Coupe Gordon-Bennett d’aérostalion avait fait ses 
débuts d'aéronaute. 

Notons aussi que le résultat de la Coupe 1910, si 
brillamment gagnée par un Américain, fait honneur 
à l'industrie française et particulièrement à la Société 
de constructions aéronauliques Astra, qui après avoir 
pris les deux premières places dans la Coupe 1909 avec 
les aérostats America-Il et Ile-de-France, triomphe 
encore une fois avec l’America-Il dans la Coupe 1910, 
convoilée par tous les grands constructeurs du monde. 


Le record du monde est-il battu ? — Il y a encore 
des doutes sérieux à ce sujet, malgré les chiffres cités 
plus haut, d’après les dépêches, comme émanant de 
l’Aéro-Club d'Amérique. D’après des informations ulté- 
rieures, la Société américaine de géographie, ayant 
contrôlé la distance franchie par l'America-Il, trouve- 
rait qu’elle représente non pas 1.150, ni même 1.350 
miles anglais, mais seulement 1.195, soit 1.915 klm. 
environ, ce qui ne battrait pas le record. 

D'autre part, M. Pierre Gasnier, délégué de l'Aéro- 
Club à la Coupe Gordon-Bennett, déclare qu'il est 
impossible de connaître avec précision le point exact de 
l'atterrissage de l’America-Il, les aéronautes avant dû 
l'abandonner après l'avoir abrité dans une hutte fores- 
tière. Il serait nécessaire d'aller déterminer d’une façon 
certaine le point où il se trouve, mais la chose ne sera 
possible qu'après la disparition des neiges de l'hiver. 
En ce qui touche les quatrième, cinquième et sixième 
places, qui sont dotées de prix, un pointage minulieyy 
sur le terrain s’imposera aussi. 
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CONVOCATIONS 


Comité de direction : les jeudis 1* et 15 décembre. 

Commission scientifique : el1 Vacances. 

Commission sportive : sur Convocation du président. 

Commission d'aviation : sur convocation du président. 

Commission des dirigeables : sur Convocation du pré- 
sident. 

Commission des sphériques : sur Convocation du pré- 
sideni. 

Commission de la Bibliothèque : 
président. 

Commission du Contentieux et des Etudes juridiques : 
sur convocalion du présiont. 

Commission des Fêtes : sur convocation du président. 

Commission de Cartographie : sur convocation äu 
président. 

Diner mensuel, le jeudi 1* décembre, à 7 h. 12 au 
Carllon, 121, avenue des Champs-Elysées. Prix du cou- 
vert : 10 francs, tout compris. Les inscriptions pour le 
diner, réservé aux seuls membres du Club, sont reçues 
la veille au plus tard. 


sur convocation du 





Le Prix de la Vaulx 


Epreuve internalionale de distance dispulée sous ces 
règlements de la Fédéralion aéronautique 
internationale. 


Le 9 octobre 1900, le ballon Le Centaure, (1.620 m'), 
monté par le comte de La Vaulx, accompagné du 
comte de Castillon de Saint-Viclor, partit ae Vincen- 
nes. Il allerrit le 11 oclobre a Korostychew (gouverne- 
ment de Kiew, Russie), ayant parcouru 1.923 kilomè- 
tres, et élablissant le record mondial de la distance 
en ballon. 

Le sympathique vice-président de l’Aë. C. F., par 
un beau gesle sportif, pour engager les pilotes à ten- 
ter de dépasser ce magnitique record, toujours debout 
depuis plus de dix ans, dotait richement un concours 
de sphériques spécialement organise. 

Ce concours élait une épreuve de distance non han- 
dicapée. Elaient admis à courir sept acroslats (jusqu à 
la cinquième calégorie inclusivement), goniiés au gaz 
d'éclairage ou exceplionnellement aulorisés à être 
gonflés lout ou partie au gaz hydrogène. 

Elaient amis à s'engager les pilotes-aéronautes 
membres de l’Acro-Club de France, et des Sociélés 
afliliées ; les pilotes-aéronautes des Sociétés de l'étran- 
ger reconnues par la Fédéralion Aéronautique Interna- 
tionale. 

Le départ avait été fixé au 30 octobre, et malgré les 
menaces d'une journée incertaine, le parc de l’Aéro- 
Club était envahi de bonne heure par une foule éié- 
gone au s'intéresse vivement aux préparatifs du 
acpart. 

Les ballons prennent tour à tour leur essor dans 
l'ordre suivant : 

2 h. 1/2 soir. — L’Elfe (1.800 m'°), piloté par M. An- 
dré Schelcher, avec M. G. Bricourt comme passager. 

8 2 see Brunehilde (16.500 m.), piloté par M. Geor- 
‘avé 6. 

Puis, de quart d'heure en quart d'heure : 

vo tdor (1.500 m°), piloté par M. Emile Lubonnet. 

Pirardie (2.200 m°), piloté par M. Maurice w5ienaimé. 

Lulèce (2.200 m'), piloté par M. le capilaine Bellen- 
ger : a den lote : M. André Maggiar. 


Aélos (2.850 m'), piloté par M. le cavilaine Pastine. 
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Walhalla (2.200 m'), piloté par M. J. Delebecque avec 
M. Omer Decugis comme passager. 

Le temps était peu favorable ; la pluie tomba frc- 
quemment pendant les départs. Les uaions s’éloi- 
gnaient vers le Sud-Sud-Est. Aussi fut-on quelque peu 
surpris d'apprendre par les premières nouvelles u at- 
terrissage qu'après avoir décrit une immense courbe, 
les concurrents se retrouvaient à l'Est et même à l'E.- 
N.-E. du point de départ, en Luxembourg, en pays 
annexé ou sur la frontière française. Les caprices des 
vents mal établis leur avaient fait uécrire des itiné- 





Le Prix De LA Vaurx. — Départ de Saint-Cloud du ballon 
Lutèce; à gauche le capitaine Bellenger (Photo kol). 


raires compliqués, où se trouvent même ainsi que nous 
le montrait un croquis de flexcellent pilote André 
Schelcher, des boucles entièrement fermées. 

Dans ces conditions le record ne pouvait être ni 
büttu ni approché, et les pilotes ont dû faire un réel 
elfort de voionté pour arriver aans des conditions 
aussi ingrates aux résultats qu'ils ont obtenus. 

Voici les allerrissages 

Lutèce, piloté par le capitaine Bellenger avec M. An- 
dré Magoiar, aide-pilote, est descendu le 31 octobre à 
2 h. 1/2, à 15 kilomètres N.-E. de Trèves (Allemagne), à 
Schworah. 316 kilomètres. Durée : 23 h. 9. 

Aëlos, pilolé par ‘e capitaine Pasline, du balaïllon 
des acrosliers italiens, avec le lieutenant Valli, est 
descendu le 31 octobre, à 1 heure, à 4 wiomètres N.-0. 
de PRDieE (Luxembourg), à Bens. 306 klm. 400. Durée : 
81 L..6. 

Brunchilde, conduit par M. Ravaine, accompagné de 
M. Languedoc. a alterri le 31 octobre, à 1 heure de 
l'après-midi, à  Pagny-sur-Moselle. 277 kilomètres. 
Durée : 28 h. 7. 

Condor, conduit par M. Emile Dubonnet, avec 
M. Château, aviateur, est descendu le 31 octobre, à 
midi et demi, à Bruley, près de Toul. 266 klm. 800. 
Durée : 21 h. 17. 

Picardie, piloté par M. Maurice Bienaimé, accom- 
pagné de M. Moreau, a atterri le 31 octobre, à 11 h. 40 
du matin, à Hermeville-de-la-Meuse. 248 Kklm. 960! 
Durée : 20 h. 24. 

Elfe, conduit par M. André Schelcher, avec M. Geor- 
ges Bricard comme aide-pilote, est descendu le 31 oc- 
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Tissus Caoutchoutés 


METZELER 


SONT UTILISÉS 


pour les DIRIGEABLES 


Zeppelln 
Parseval 1 
Parseval V 
Parseval VI 
Ruthenberg 
Schütte-Lanz 
Parseval IX 


el uw grand:nombre de Ballons Sphériques | 


pour les AEROPLANES 


Blérlot 

Voisin 

H, Farman 
Clément-Bayard (Demuiselle) 
EtC: etCrs 


SOCIÉTÉ PAR ACTIONS 


METZELER & C 


Pue Viflar2t-de-Jayouse 


: Hélices “ KATIOANELLE ” 
| Grand Prix Rome 1910 - Médailles d’or Turin & Bruxelles 1909 
Grande Croix d'Honneur Londres 1910 ; 


Construction dAEROPLANES 
L. PELLIAT 3 asvibres vu 


CONSTRUCTION D'AÉROPLANES 


FUSELAGES, AILE>, BOIS ŒUVRÉS, HÉLICES, BOIS CREL X 
ET ENTOILÉ, FUSELAGES EN TUBE, SOUDURE AUTOGÈNE 


Maurice LESQUINS, [ngén‘-Constructeur 
121, Boulevard de Courbevoie — CQURBEVOIE 













Pawis. f{. 













MOTEURS D'AVIATION 
CANTON - UNNÉ 


80-90 HP — 7 Cylindres en Etoile 
Refroidissement par eau 


120 Alésage — 140 Course — 110 Kgm 


SO EF — 5 Cylindress en Etoile 
Refroidissement par eau 


120 Alésage — 140 Course — 90 Kgm 
Emile SAILMSON, 


Ingénieur-Constructeur 
55, rue de la Grange-aux-Belles, PARIS. 
TÉLÉPEONE 417-61 





AL 
1 


XXV 


APPAREILS 


D'AVIATION 


Livrables de suite, 
avec garanties de vol 


1 Blériot XI, mot. Anzani(type Manche). |} 
{| 1 Blériot XI renforcé, mot. Gyp 28 ch. || 
1 Grégoire 24 mètres, Mot. Gyp 40 ch. 
1 1! Grégoire 24 mètres, mot. 50-60 ch. | 
2 Antoinette 50 ch. type Latham). 
| 1 biplan Voisin, mot. E, N. V. 60 ch. 
H. Farman, mot. Gnôme 50 ch. || 
Voisin, sans moteur. 
Farman, sans moteur. 
Moteurs Gyp 20-28 et 20-10 ch. 
Moteurs Gnôme 50 ch. 


|| APPAREILS NEUFS & D'OCEASION ÉTAT DE NEUF À 

| Ecole de Pilotage| 
Spécialement outiliée en monoplans | 

| Blériot, Grégoire, Antoinette || 


successivement et graduellement mis à | 
la disposition des élèves, sous la diree- |} 


[fltion d'un pilote breveté, avec le |} 


| concours d’une équipe permanente de || 
| mécaniciens, menuisiers, aides, rédui- 

sant au minimum les frais de répara- 
[| tions et les temps d'arrêt. 


Apprentissage à forfait 
jusqu’au brevet de pilote avec possibi- 
| lité de piloter ensuite l’appareil conve- |} 
nant à ses aptitudes. 
U Hangars et Aérodrome à Chartres 
Écrire, se présenter et s’inscrire 
de suite chez 


ICH. HOURY 

| 23, rue Royale, PARIS 

{| Le nombre des élèves sera limité pour || 
chaque appareil. 

| Les dames qualifiées pour l'aviation 
seront admises. 


XXVI] 





Moteur d'aviation 


EN VOI 














Automobiles 


PREENAULX FRERES 





VOITURES AUTOMOBILES - MOTEURS SPÉCIAUX - CANOTS 
Usines & Bureaux : BILLANCOURT (Seine) 


GRATUIT DU CATALOGUE SUR DEMANDE 
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RENAULT Frères 












| ALIDINEAU & Cie, 41-43, Rue 


AILES FRENO-LIEGE 


Souz2lesse — Lésgèreté —- Solidité 


FUTS EL MICRS WE DS RENE S 





TÉLÉPHONE : DD8-41 


Ibry, NELUIILLY — 





















Ingénieur demande commandite 
ou association maison importante 
de Construction automobile 
pour exploiter aéroplane dont le 
travail est équilibré 


ARR 





Carte Aéro-Cliub 





automatiquement transversalement, 
longitudinalement, verticalement 
et qui ne peût tomber avec 
vitesse dangereuse. 
Frais remboursés si risullats promis pas obtenus. 





m0 7/76. Caen (Calvados) 








Les AscenSions en ballon libre 
Guide de l’Aéronaute-Pilote, 
par le Commandant Paul RENARD 


Ouvrage publié sous les auspices de l'Aérophile 




















Un volume.ïn-8 (18x12) de 228 pages, avec-64 
figures. Broché : 4 fr.; Cartonné : 5 fr. 50. 






A lPAérophile, 35, rue François-[*, à 
Paris, et chez Dunod et Pinat, éditeurs, 
Ve Ge ’ Es 

7-49, Quai des Grands-Auqustins, Paris. 











| rous LES TOURISTES 


TOUS LES SPORTSMEN | 


doivent être membres de 


l'Union Vélocipédique de France 


Siège Social : Paris 6. boul. des Italiens 


Cotisation annuelle : 6 francs 


La carte délivrée aux Membres individuels de |} 
l'U. V. F. assure le passage aux douanes anglaises, 
belges, allemandes, suisses et Italiennes. 


L'ANNUAIRE remis gratuitementehaqueannée |É 
eontient pour plus de soixante franes de primes. |} 
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tobre à midi, à 20 kilomètres S.-E. de Verdun, à Les 
Eparges. 248 klm. Durée : 21 h. 19. 

Walhalla, piloté pa: M. Jacques Delebecque, accom- 
pagné de M. Albert Omer-Decugis aïide-pilote, est des- 
cendu le 31 octobre, à 6 heures du matin, près de 
Verdun à Ancernont, 233 klm. 600. Durée : 14 h. 15. 

Quoique le classement ofliciel ne soit pas encore 
homologué, il semble bien que le lieutenant Bellengcr 
doive garder la première place. Il ajoute ainsi à ses 
brillants exploits daviateur une jolie victoire de bal- 
lonnier. Elle n'étonnera personne, car le brillant ofli- 
cier est depuis longtemps considéré comme un des 
meilleurs pilotes aéronautes de l'Aéro-Club. 

Après lui viennent : 2° prix (1.000 francs), le capitaine 
Pastine ; 3° prix (500 francs), M. lRravaine. 


Comité de Direction 
Séance du 6 octobre 1910 


Présidence du comte de La Vaulx. 


Présents : MM. le comte de La Vaulx, Léon Bar- 
thou, Georges Besançon, comte de Castillon ce Saint- 
Victor, Paul Tissandier, Victor Tatin, Jacques Delebec- 
que, François Peyrey, René Gasnier, André Schelcher, 
M. Mallet, Auguste Nicolleau, comte de Chardonnet, 
A. Omer-Decugis, Bachelard, Ernest Barbotte, Dubois- 
Le Cour, G. Blanchet, G. Le Brun, André Granet, Ar- 
mengaud jeune, Henry Kapférer. 

Admission de MM. Georges Ducros, Yves de Villers, 
Gustave Chapon, Alfred Ressejeac, Harry-Scott Johns- 
ton, membre à vie; Tigrane Timakrion, François Bau- 
dot, comte René de Loynes d'Autroche, Gustave De- 
lage, Jean Daillers, Jacques Sée, comte Jehan de Sal- 
vert, A. Junod, Léris-Gambetta, E. Thurnaux, P. Bour- 
nique, J Meyer, Hervieu, A. François, Théo Bogain, 
Louis Byasson. 


Ratification des brevets de pilote-aviateur (lC- 
cernés sous les numéros : 208 Wijnmalen, 258 Jacques 
Hammon. 

Désignation des délégués de l’Aéro-Club de 
France aux séances de la Fédération aéronauti- 
que internationale pour 1910. 

Sont nommés : 

Représentants de l’'Aë. C. F. dans la délégation de la 
Commission sportive aéronautique, MM. Léon Barthou, 
Soreau, L. Blériot, Besançon. 

Représentants de l’Aé. C. F. (catégorie des ballons 
sphériques) : MM. Sirven, Boulade, Peyrey, René Gas- 
nier. 

Quatre autres délégués seront désignés conformé- 
ment à l'accord en vertu duquel a été constituée la 
C. S. A. 


I est ensuite procédé à l'examen des questions à 
porter devant la F. A. I. 


Des vœux de prompt rétablissement sont adressés 
aux frères Morane et des remerciements sont votés 
au personnel de l’hospice de brévannes pour les soins 
qui leur ont été donnés lors de leur accident. Le Co- 
mité adresse ses cordiales condoléances à M. Geor- 
ges Besançon qui vient de perdre son frère. 


Aérodrome de Champagne. — Après examen de 
diverses questions, M. Granet informe le Comité que 
l’'Aérodrome de Champagne, qui compte 42 hangars 
d'aviation, en mettra deux ou trois gratuitement à la 
disposilion de l’Aéro-Club de France. Des remercie- 
ments sont votés à M. Granet. 


# 
*x > 


Séance du 20 octobre 
Présidence du comte Henry de La Vaulx. 


Présents : MM. Léon Barthou, Georges Besançon, 
Albert Omer-Decugis, Auguste Nicolleau, Georges Du- 
bois-Le Cour, Bachelard, Ernest Barbotte, René Gas- 
nier, Paul Tissandier, Georges Juchmès, Jacques Dele- 
becque, Rodolphe Soreau. 

Excusés : MM. le comte de Chardonnet, Esnault-Pel- 
terie, Michelin, Georges Le Brun, Perrier, comle de 
Lambert, Paul Rousseau. 
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Ballottage. — Admission de MM. Gaston Caudron, 
Paul Debard et le capilaine de Nagy. 
Brevets de pilote aéronaute. — Sur la proposition 


de la Commission des Ballons Sphériques, le brevet de 
pilote aéronaute a été décerné à MM. les docteurs Crou- 
zon (Aéro-Club de France), et Abd-el-Nour (Aéro-Club 
des Ardennes), et à M. Georges Ravaine. 


Prevets de pilote d'aéronat. — Sur proposition 
de la Commission des Ballons Dirigeables, le brevet de 
pilote d'aéronat a été décerné à M. André Cohen (Acro 
Club de France) et au capitaine E. Nugnier. 


Des félicitations ont été adressées à M. Clément, 
pour son magnifique voyage en ballon dirigeable, de 
Compiègne à Londres. 


Séance du 3 novembre 1910. 
Présidence du comte de La Vaulx. 


Présents : MM. Léon Barthou, Georges Besançon, 
le comte de Castillon de Saint-Victor, Louis Blériot, 
H. Kapferer, R. Esnault-Pelterie, Ernest Zens, J. Dele- 
becque, V. Tatin, G. Juchmès, Albert Omer-Decugis, G. 
Eiffel, Paul Tissandier, le comte de Lambert. Dubois- 
Le Cour, A. Nicolleau, A. Michelin, E. Barbotte, E. Gi- 
raud, André Schelcher, G. Blanchet, G. Le Brun. 


Ballottage et admission de : MM. Antoine Monis, 
Bernard Dufresne, Ernest Laurens, René Algrin, Vla- 
dimir Kaplan, Marcel Hanriot, Léopold Dor, Paul 
Ettori, Henri Depasse, Jean Bécue, Louis PUMORRAE 
lier, Alfred de Rollepot, Einar Sem-Jacobsem, Julien 
Duval, Edmond Perreyon, Charles Tauvin, Fernand 
Morlat, D' G. Le Filliatre, Julio Moliner, Paul Colliard. 
Gaston Martin, Joseph Flesch, Ernest Finet, Charles 
Giafleri, Jacques Bizet, René Le Breton, Ernest Caron, 
René Vidart, Georges Planché, Eugène Darnis, Jean 
Chavez, Manuel Chavez, Jacob Verwey, J. Le Soufaché, 
lieutenant-colonel Jean-Eugène Estienne, Georges Le- 
bey, Emile Duval, lieulenant Louis de Govs de Mezey- 
rac, Maxime Lévy, André Picard de La Vacquerie, 
Fernand Delétang, René Vallon, Frédérico Cervantès, 
François de Briey, Roger Doyen, D' Doyen. \ 


Brevets de pilote-aviateur, — Sur la proposition 
de la Commission d'aviation, le brevet de pilote-avia- 
teur à été décerné à MM. Charles à Eslerre, capitaine 
C.-1. Burke, le capitaine Biard, le lieutenant Pierre 
Morel, Jean Bécue, le lieutenant René Jost, le lieute- 
nant S. Grézaud, Paul Jamblez, Marius Chatain, Ernesl 
Barbotle, Edmond Vallier, le capitaine Félix, Anastase 
3achot (n° 259 à n° 271). 


Commission technique de navigabilité aérienne. 
— Le Comité a procédé à la désignation des membres 
appelés à faire partie de la Commission technique de 
navigabilité aérienne. 

Au titre de constructeurs : MM. Carton, Clément, 
Ed. Surcouf, Mallet, L. Godard, R. Esnault-Pelterie, 
L. Blériot, Levavasseur, G. Voisin, L. Breguet, R. Som- 
mer, H. Fabre, Vinet, Hanriot, Nieuport, Tellier, Cler- 
get, Laurent Séguin, Deperdussin, Julliot, Goupy, 
Yves, Neubauer. 

Au titre de techniciens : MM. Tatin, le commandant 
Renard, G. Besançon, Archdeacon, Armengaud jeunc, 
Dubois-Le Cour, le commandant Ferrus, Kodolphe So- 
reau, le lieutenant-colonel Bouttieaux, Marchis, Juch- 
mès, H. Kapferer, Berget, le comte de La Vaulx, L. 
Capazza, le commandant Roche, Ch. Faroux, Baudry 
de Saunier, le D' Richet, Alfred Loreau, G. Eiffel, colo- 
nel Hirschauer, lieutenant-colonel Estienne, comman- 
dant Voyer, Tharel, sénateur Reymond, A. Fournier. 

Au titre aviateurs : MM. E. Zens, P. Tissandier, H. 
Latham, A. Leblanc, L. Paulhan, R. Gasnier, J. Balsan, 
E. Dubonnet, J. de Lesseps, E. Aubrun, C. 1egagneux, 
L. Morane, André Noël, Rougier, E. Bunau-Varilla, 
Guyot, Bruneau de Laborie. 


Chronométrage des épreuves, — [Le Comité. 
sur la proposilion de M. Henry Kaplerer, à émis le 
vœu de voir augmenter, dans la mesure du possible, 
le nombre des chronométreurs officiels, en raison de 
je UNDER des épreuves qu’ils sont appelés à con- 
r'ôler. 
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Médailles commémoratives. -- | Acro-Cluh de 
France a décidé de faire frapper des médailles de ver- 
meil, grand module, au nom de M. G.-A. Clément. et 
de MM. Paul et Pierre Lebaudy, pour commémorer 
leurs voyages en ballons dirigeables, de France en 


Angleterre. 


Radiation des non-cotisants. — Sur la proposi- 
lion du trésorier, et en conformité avec les règlements 
du club, le Comité procède à la radiation de septem- 
bre pour non-payement de colisalion. 


Commission d'aviation du iS Octobre 1910 
— 
Présidence de M. Rodolphe Soreau, président. 
Présents : MM. Léon Barthou, le commandant Fer- 
rus. Louis Godard, Armengaud jeune, Paul Tissandier, 
André Risler, le lieutenant-colonel Bouttieaux. 


Brevets de pilote aviateur. — Après examen des 
dossiers en règle, la: Commission ‘décerne le brevet de 
pilote aviateur à MM. d'Esterre,, Burke, le capilainé 
Biard, Morel, Bécue, le lieutenant Jost, Grézaud, Jam- 
blez. Châtain, E. Barbolte, Vallier. 


Commissaires agréés. — La, Cominission nonnne 
commissaires agréés de l'Atro-Cluk de France, MAI. 


l'enseigne de vaisseau Dévé, et Barlatier, président de 
l'Aéro-Cluh de Provence. 


Sous-Commission de statistique. — Après discus- 
sion sur les circonstances des accidents mortels dont 
plusieurs aviateurs ont été victimes, la Commission d'a- 
viation, sur la proposition de M. Armengaud jeun, 
nomme une Sous-Commission de Slatistique, qui sera 
présidée par M. le lieutenanl-colon Boultieaux. 





Commission des Rallons sphériques 


Erratum. — Dans. l'Aérophile du.1* novembre, 
page 503, colonne 2, lignes 9, 10, 11 el 12, lire : 

Fa Commission a décerné des brevets de pilote-aéro- 
nauüte à M. le D' Crouzon (Aéro-Club de France); le 
D' Abd-El-Nour (Actro-Club des Ardennes); Georges 
Ravaine. 


Ascensions au Parc de l'Aéro-Club de France 


19 septembre. — 9 h. 55 ; Lilliput (300 m°) ; MM. 1 
de Vilmorin : alt. midi à La Courneuve (Seine:. 

19 septembre. — 10 h.; Ouratl (600 n°) ; MM. J. Du 
bois, capitaine Verney. ; att. 3 h. à Villers-Colterets (as- 
cension miltaire). ‘ 

22 seplembre. —10 h. ; Aéro-Club-II (1.550 m°) ; MM. le 
comle- Ar. de Contades, G. Cornuché, H. Provugnelli, 
Gérard Arman, Maurice Schramm ; alt, non indiqué. 

22 seplembre: — 2 h. 50 : Albatros (800 m°) ; M. G. Bri- 
card, Mme X.: all. 5 h. 1/2 à Argenville. 

22 seplembre. — 3 h. 35: Aéro-Club-IV (500 m°); M. le 
docteur Crouzon : alt. à 5 h. 59, à Boissy-le-Sec. 

25 seplembre. Minuit 45 : Aurore-Ii (900 m°) : MM. 
Clarke, Graham: atl. à 9 h..30 du matin, à La Ferté- 
Vilonne. 














25 septembre. — 10 h. 35 matin: Aéro-Club-II 
(1.260 m°); MM. G. PBricard et André Bourdet:; alt. à 
3 h. 1/2 à Pont-Lévêque. 


25 seplembre 10h. 50 : Ouralt (900 mi) : MM. Ba- 
chelard, Granet, Mme Walel : att. à 3 h. 25 à Sainl- 
Aubin-de-Scellon, près Lisieux. 
5 septembre. — 1 h. 45 ; Korrigan.(900 m') ; MM. 
Omer Decugis, René Musnier, J. Le Soutaché : att.: à 
4 h. 1/2 à Evreux. 









?S septembre. — 7 h. 15; Aéro-Club-TIT (1.200 m'° 
AIN. le lieutenant-colonel Boullieaux, 16s capilaines Li- 
laroe,. Martinac, Lagarde, le sergent Walter : att. non 
indiqué (ascension mililaire. i 
28 seplembre. — 1 : Aéro-Club-1V (500 m°) ; M. 
Tournouër ; att. à 4 à Beauvais. 


2 octobre. — 2 h.; Aurore-III (900 m°) : MM. Bachèe- 


Soc. Anon 





lard, capitaines Verney, Normand ; att. à 4 h. à Saint- 
Aubin (Oise) (ascension militaire). 

2 oclobre. — 8 soir ; Quo'Vadis ? (1.200 m°) ; MM. 
Schelcher, Clarke, Mlle P, Polac ; alt. non indiqué. 





à octobre. — 3 h. 50 ; .Aéro-Club-V (900. m'),; MM. 
Bailleau, Bogain, Bouland ; att. à Pressy (Oise). 
4 octobre. — 11 h. ;. Metzeler (1.200 m°) ; MM. Louis 


Godara, À. Bertrand, Jean Caron ; Mme Godard ; ait 
à » h. à Cour-Cheverny (Loir-et-Cher). 

6 octobre. — 9 h. 30 ; Moucheron (900 m') ; MM. J. de 
Francia, Roger Minchin ; alt. à 3 h. 1/2 près de Nantes. 

8 octobre. — 7 h. 40 ; Aëéro-Club-IT (1.200 mr) : capi- 
täines Levêque, Jarron, Martlinot, Lagarde, maréchal 
de logis Fontaine. Att non indiqué. (Ascension mili- 
aire.) 

S oclobre. — 10 h. 30 : Astra (1.200 m°) ; MM. H. Kap- 
fcrer, capitame de Bigault de Grandrut, capitaine Gi- 
raudeau, lieutenant Baudoin ; alt. non indiqué (ascen- 
sion mililäll'e). 

S oclobre. — 1 h. 10 ; Djinn (1.600 m') ; MM. le comte 
de Castillon, capitaines Trimaille, Michaud, Henry, 
Normand ; atl. non indiqué (ascension miltaire). j 

S octobre. — 1 h. 25 : Aéro-Club:N° II (1.500 m°) ; 
MM. le comte de Contades ; capitaines de Magy, Ro- 
thé, de la Baume ; att. non indiqué. 





A ÉRONAUTIQUE-CLUB 
DE FRANCE 


Société agréée par le Gouvernement 
Siège social : 
58, rue J.-Jacques-Rousseau, Paris (1°") 
Télégraphe : Aéronotik-Paris 
Téléphone: 204-24 











PARC D'AÉKOSTATION 
9, cAvenue de P:ris, à Rueil 
Téléphone : 19, à Rueil 
PARCS. D'AVIATION 
Champlan-‘Palaiseau (S.-et-0O.) 
Issy-les-Moulineaux 





COURS DE PRÉPARATION A L'AVIATION ET A L'AÉROSTATION 
MILITAIRES 


Le 24 octoe dernier, MM. Louis Paulhan, Charles 
Miscarol, son élève et collaborateur, assistés de M. Sau- 
iuère, président de FA.-C. D. F., M. Pictri, vice-prési- 
dent, ont ouvert le premier cours de préparation des 
jeunes gens à l'aviation mililaire créé par l'Aéronau- 
tique-Club de France. Celte première leçon. suivie par 
de nombreux élèves, élait consacrée à un historique de 
l'aviation. 

Puis le: 28 octobre, c'élail le cours d’aérostation par 
M. Piétri qui le dirige avec tant de dévouement, depuis 
plus de dix ans. 

Cette causerie faite en vue de la préparation à l'acros- 
{alion militaire avait pour sujet l’histoire de l’aéronau- 
tique. 


a 


27° DINER-TRIMESTRIEL 


el 

Le vendredi 21 ociobre avait lieu le 27° diner lrimes- 
Lriel de l'Aéronautique-Club de France. 

Celle réunion, l'une des premières du Club après les 
vacances fut empreinte comme les précédentes. d'une 
franche cordialité. L'aviation représentée par deux de 
ses plus hautes notoriélés fit les frais des conversa- 
lions. 

Nolé parmi les convives, MM. Archdeacon, Paulhan. 
Saunicre, Piétri. Mme et M. Dard. Mme et M. Caillaux, 
MAI. Miscarol, Brismontier, Leprince, Mallet, Cormier, 
Gritte, Musy, Cadet. Leblanc. Godefroy, Blindermann, 
Pevret, Marguerit, Lacoste, Gausset. Roche, de Coster, 
ené Barberon, Louis Barberon, Breton, Gervaise, Con- 
lois. Dupont, Le Bon Desmottes, Gilles, Marx, Couvrat, 
Brett, Guillon, Ravaine, etc. 














Le direrleur-gérant : G. BESANÇON 


des Imp. Wernorr el Rocne, 16 et 18, rue Noire Dame-des-Victoires, Paris. — ANCEAU, Directeur. — Téléphone 316 33. 
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Usines et Bureaux : 39, route de la Révoute, à Levallois 


ADRESSE TÉLÉGRAPHIQUE : ‘‘ BLÉRIOT-LEVALLOIS ” 
TÉLÉPHONE : 5387-14 & 589-05 


MONOPLANS BLÉRIOT 


Seuls Triomphateurs du Cireuit de l'Est 
800 kilomètres parcourus à dates fixes 





FOURNISSEURS DU MINISTÈRE DE LA GUERRE 


Appareils à 1 place avec moteur Gnôme 24.000 fr. 
— 2 — 28.000 fr. 


École d'Htiation | à Étampes (Seine-et-Dise) 
de à Pau (Basses-Pyrénées) 
RARES à Hendon (près Londres) Angleterre 


= Ce 








Envoi du Catalogue Artistique contre 1 fr. 50 en timbres-poste ou en un mandat international 


APPRENTISSAGE A FOREAIT 
PRIX TRÈÉSMODÉRÉS 





EE 











_ Pour la première fois 


LA COUPE 


reste au pays détenteur 











l'AMÉRIQUE, qui l’a gagné: 


en [009 avec l'aérostat ALU | monté par M. MIX. 
an 100 avec Vaérostat ALU LE monté par M. HAMLEX 
nr 


EE ———— 
us 5 


Cet Aérostat Imbattable —— 
—_—— À été construit par 








LA SOGIÉTÉ 


LSTRA 














ù 2 ALLIE, IN en) 2N ee À 14 e» CONLHMES 1 DEUENIDERE 1910 
k Le.ler et 185 du mois c 


EEE PIQUE ES LMD EEE 


DiRECGTEUR=FONDATEUR : “Georges BESANÇON 


Publie®le BULLETIN OFFICIEL DE AL'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


RÉDACTION & ADMINISTRATION : 56,Ruc Francoisl (ami) PARIS WI") Téléphone 666-21 














CONTINENTAL 


rer 7er 








11 FAérophile du 1° Décembre 1910 


= GRAND PRIX — 


de 
l’Aéro-Club de France 1910 
1%. L'ESCAPADE..: 4 T200 
DONNE NN PRE ne 900 7 








Record du monde 
de la distance | 


ke Centaure 1600 =° 
CONSIREAUICREUR: 


Maurice MALLET 


Ingénieur-Aéronaute #, & I, x 


10, ROUTE DU HAVRE, PUTEAUX 


Téléphone : 136G à + + + + + Téléphone : 


LAVALETTE | 
175, avenue de Choisy, PARIS. - Tél 78, avenue de Choisy, PARIS = PAL BUE 98. 
LL 

















Revue technique et pratique 
des locomotions aériennes 





Directeur -Fondateur : GEORGES BESANCON 





ABONNEMENTS ANNUELS 
(Au gré de l'abonné, du 1°" janvier ou du mois de la souscriplion) 
‘Saus frais dans tous les bureaux de poste : 206° liste, 16 août 1908 


France et Algérie. . . . . . . . . . . . . UNAN: 15f 
Colonies et Etranger . . . . . . . . . . . . UN AN: 18 fr. 





RÉDACTION & ADMINISTRATION 
35, Rue François-1°" (Champs-Elysées), PARIS (XVIII) — Té'éphone 666-21 


18° Année. — Ne 23 1°" Décembre 1940 

SOMMAIRE : Aéronautes contemporains: Docteur O0. Crouzon (J.-M. 
Simon) — Les performances d'aviation de la quinzuire. — Les temps 
de la Coupe G rdon-Bennett d'aviation et les nouveaux records. — 
La boussole aérienne ” G. Daloz ‘ (G. Diloz). — Sur le moteur d'a- 
viation à l'occasion du Salon de l'Aéronautique 1910 (fin) (Vladimir ct 
Victor Lorenc). — Décisions de la Ge Conférence de la Fédération 
Aëronaulique Internalionale. — Nouvel aérodrome d'hiver de Pau. — 
Description su dirigeable Clément-Bayard [1 (H. Peltier), — L'ins- 
titut Aérotechnique Doutsch de la Meurthe — La physiologie au 
Salon de l'Aéronautique — Nécrologie. — Jurisprudence de l'Aër - 
uautique: Obligations des entresreneurs de spectacles d'aviation 
(J. Imbrecq). — Saiut-Cloud-Varsovie en ballon, — Cartographie - 
et Uoication Aëériennes ((.-L, Pesce). — Le Circuit Eure péen d’a- 
viation. — Tour du monde aérien. — Aëéronautique-Club de France, 
# Stella ”, Aéro-Club féminin. 

SOMMAIRE DU BULLETIN OFFICIEL DE L'AÉRO-CLUB DE 
FRANCE : Convocalions — Commission de cartographie du 10 
Novembre 1910. — Commission de Contentieux et des Etudes juridi- 
ques du 14 Novembre 1910. — Comité de Direction du 17 Novembre 
1910. — Commission de: sphériques. 





DOCTEUR ©. CROUZON 
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Docteur O0, Crouzon 
{Photo I. Lewis Roush), 


M. le docteur O. Crouzon. un fervent de l'aéronautique, a 
été, on le sait, co-président de la classe de physiologie, au 
Salon de l’Aéronautique, avec le docteur Guglielminetti. Il et 
membre de la Commission des sphériques et de la Commission 
des ascensions physio'ogiques de l'Aéro-Clrb de France. 

M. le docteur Crouzon possède de magnitiques titres scien- 
tifiques : Interne des Hôpitaux de Paris (1900) ; lauréat du 


Concours de l'Internat (1904): docteur en médecine (1904); 
puis chef de clinique de la Faculté (clinique médicale des 
l'Hôtel-Dieu, 1905-1908), chef de laboratoire de la Faculté 
(clinique médicale de l'Hôtel-Dieu, 1906-1908). M. Crouzon 
est lauréat de l’Académie de Médecine (prix Herpin, 1905); 
Médecin de l'Ecole des Infirmières de l’Assistance publique 
(1907) ; assistant de consultation à l'Hôpital Cochin (1910); il 
est membre de la Societé de Neurologie et membre adjoint de 
la Société anatomique. 

D'une activité inlassable, le docteur Crouzon donna de 
conférences à l’Hôtel-Dieu, dans le service de M. le proiesseur 
Dieulafoy (1904 et 1906), puis au laboratoire de clinique mé- 
dicale de l'Hôtel-Dieu (1905-1906) et aux élèves de l'école des 
Infirmières de l’Assistance publique. 

Ce sont ses recherches et ses travaux de physiologie qui 
conduisirent le savant praticien à l’aérostation. C'est sous la 
conduite de notre collaborateur, l'excellent pilote-aéronaute 
Auguste Nicolleau qu'il fit ses débuts et son apprentissage 
d'aéronaute. Sa première ascension eut lieu le 8 août 1907 ; 
Jacques Soubies qui préparait alors sa thèse remarquée de 
doctorat en médecine sur la « Physiologie des altitudes » y 
prenait part aussi, sous la conduite d'Auguste Nicolleau. L'al- 
titude atteinte fut de 3.400 mètres. De très intéressantes ob- 
servations purent être faites. 

Ainsi encouragé, le docjeur Crouzon avec le docteur Jacques 
Soubies effectuait une nouvelle ascens on de recherches phy- 
siologiques l’année suivante, le 3 juillet 1908, et atteignait 
5.390 mètres sous la couduite de l'nabile pilote Albert Omer- 
Decugis. Les résultats fort intéressants en sont consignés dans 
l'Aérophile du 1°" octobre 1908. 

Entre temps, le chercheur avait pris goütau sport aérien. I] 
effectua diverses ascensions en comjaguie de MM. Leblanc, le 
comte de Castillon, André Sche!cher, Dubois-Le Cour, Suzor. 

Dans le concours de distance du 29 mai 1909, il efectuait en 
qualité d'aide de Jules Dubois, le beau voyage aérien de Saint- 
Cloud à Tournon-d'A genais (515 klm.). Enfin, tout récemment, 
il obtenait son brevet de pilote aéronaute. 

Rappelons que M. le docteur Crouzon fut chargé d'organiser, 
à la premiere exposition de Locomotion Aérienne, en 1909, et 
à la seconde, en 1910, une classe où étaient réunis tous les tra- 
vaux de physiologr des altitudes et des documents d'un grand 
intérêt scientifique sur l'hyperglobulie périphérique, sur le mal 
eu ballon, sur l'étude des gaz du sang, des échanges respira- 
toires dans les altitudes, etc. Il vient d’être choisie comme vice- 
président de la classe des Sciences Aéronaut'que de l'Exposition de 
Turin (4911). 

Pour tous ces titres, M. le docteur Crouzon a donc droit à la 
reconnaissance des aéronautes et de tous ceux qui s'occupent 
de la conquête de l'air. J.-M. SIMON. 
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Quelques vois intéressants 


Le 7 novembre, l'aviateur Train a accompli un vol 
de 1 h. 57’ 12°”, à 600 mètres de hauteur sur le circuit 
Mourmelon, Châlons, Suippes et Bouy et ne descendit 
qu'au moment où l'essence manqua. 

— Le même jour, Latham a exécuté un très beau vol 
au-dessus de Ballimore. Au moment du départ, le vent 
était très violent ; malgré cela, l’aviateur alla voler au- 
dessus de la ville et retourna à laérodrome; Latham vol!a 
pendant 42 minutes 10 secondes 1/5, atteignant une hau- 
teur moyenne de 600 mètres et passant devant la mai- 
son de M. Ross Winans qui avait offert un prix à 
l’aviateur qui passerait devant ses fenêtres. 

Le 7? novembre, à Buenos-Ayres, Catteneo sur Blériot 
a volé deux heures au-dessus de la ville à une 
grande altitude. 

Le ? novembre, à Baltimore, Drexel vole à 1.100 mè- 
tres de hauteur. 

Le 9 novembre, au canmip de Chälons, Henry Farman a 
emmené cinq passagers. L’aéroplanre a donc enlevé 
six personnes, en comptant le pilote ; deux tours 
de piste ont élé effectués. 

Le 9 novembre, Parmalee sur biplan Wright, a cou- 
vert 65 milles en 66 minutes, de Dayton à Colombus. 
en transportant cinq ballots de soie. L'altitude à 
laquelle s’est effectué le vol varie de 500 à 1.500 mètres. 

Le 11 novembre, en Autriche, de Petroczy a accompli 
le raid de Wiener-Neustadt à Ebergassing, sur Pischof. 11 
partit de Wiener-Neustadt à 8 h. 30 et, à une hauteur 
de 200 mètres fila dans la bonne direction. Il dut atter- 
rir à Fischamend, à la suite d'une panne. 

Le 11 novembre, jour de la fête du roi, à Turin (Italie) 
l'aviateur Erôs est parti du camp de Miraliori, avec son 
biplan, et a plané au-dessus du terrain de la revue. 

Le 1? novembre, Eugène Duflot quittait Etampes sur 
Blériot, vers dix heures, pour se rendre à Vervins. Le 
brouillard était intense, des remous balancçaient l’'appa- 
reil. Duflot atterrit à Auinay-les-Bondy pour demander 
sa route et repartit sur Soissons. À 2 kilomètres de Ver- 
vins, une panne le mit dans l'obligation d'atterrir à 
2 h. 15 pour se ravitailler. À 3 h. 30, il arrivait à Vervins. 

Ce raid Etampes-Vervins fait grand honneur à ce 
nouveau pilote. 












manque d 





joupe Gordou-Bennett d'aviation. — A. Leblanc, champion français, sur Blériot, 100 HP, après avoir battu tous les 
records jusqu'au 95e kilomètre paraissait avoir partie gagnée. Mais son réservoir ayant été incomplètement rempli, il 
sence à deux kilometres de l’arrivée et est contraint de descendre sur un terrain encombré d'obstacles. L'’ap- 


Le 13 novembre, Catlaneo, dans la République Argen- 
tine, parti de Palomas, à atterri à Villa-Lugano ; puis il 
s’est dirigé vers l’hippodrome argentin ; de là, il a re- 
gagné son hangar de Buenos-Ayres. 

Le ?0 novembre, à Turin, dans la matinée, l’avia- 
teur italien Eros à baitu le record italien de vol 
avec passager. 

L'appareil suivit d’abord la voie du chemin de fer, 
mais après 30 kilomètres de vol, les deux aviateurs 
perdirent leur route, de sorte qu'ils durent allonger 
leur voyage avant d'arriver au but. 

On considère qu'ils ont couvert environ 80 kilom 

Le 20 novembre, Ladougne, le pilote du bipian 
Goupy, partit dans l'après-midi de Port-Aviation. Il 
évolua au-dessus de Draveil et de la Seine débordce. 


ECHOS DU MEETING DE RELMONT-PARK 


Les temps de Leblanc et de Grahame White à Belmont 
Park. — Voici une comparaison entre les temps de Le- 
blanc, en vitesse, avec ceux de Morane et de Grahame- 
\Vhite, et les nouveaux records établis par Leblanc, qui 
seront homologués sous peu : 

DIsTANcE : 5 kilomètres, 2 m. 45 s. 3/5, par Leblanc. — 
Grahame-White, 3 m. 15 s. 1/5. — Record de Morane, 
2 m. 48 5. 3/5. 

10 kilomètres, 5 m. 30 s. 2/5, par Leblanc. — Grahame- 
White, 6 m. 24 s. 2/5. — Record de Morane, 5 m. 42 s. 

15 kilomètres, $8 m. 17 s., Leblanc. — Grahame-White, 
9 m. 32 s. 4/5. 

20 kilomètres, 11 m. % s. 4/5, Leblanc. — Grahame- 
White, 13 m. 44 s. 4/5. — Record de Morane, 12 mi- 
nutes 45 s. 3/5. 

10 kilomètres, 22 m. 15 s. 3/5, Leblanc. — Grahame- 





White, 25 m. 4/5. — Record de Morane, 26 m. 128. 

o0 kilomètres, 27 m. 52 s. 1/5, Leblanc. — Record de 
Morane, 32 m. 48 s. 1/5. 

95 kilomètres, 52 m. 49 s. 1/5, Leblanc. — Grahame- 


White, 58 m. 4 s. 3/5. 

100 kilomètres, 1 h. 1 m. 4 s. 4/5, Grahame-White. — 
Record de Morane, 1 h. 6 m. 39 s. 4/5. 

Ces temps ont été accomplis à Belmont Park, au 
cours de la Coupe Gordon-Bennett. 

Au cours du même meeting, à Belmont-Park, Johns- 
tone enteva le record de la hauteur qu'il portail à 2.960 
mètres, battant ainsi celui de Wijnmulen, homologué à 
2.775 mètres. 





pareil heurte un poteau de lignes aériennes de transport de force qu'il coupe en deux et dont une partie se voit sous 
l'aéroplane tandis que la moitié supérieure demeure, suspendue aux câbles électriques. Henreusement M, Pierre Gasnier 


il 


fracassé ; les ailes sont indemnes. 


avait pu obtenir que le courant électrique serait arrêté pendant la course, sans cela l’aviateur eut risqué d’être électrocuté ; 
en fut quitte avec quelques b'essures légéres a la face. On remarquera que seul le train porteur de l'appareil a été 
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Roussole aérienne G. DALOZ 


Inefficacité de la boussole ordinaire pour là di- 
rection des navires aériens. — [En mer, les marins 
se servent de la boussole pour se diriger; pour ceia, 
le commandant calcule l'angle de route, c'est-à-dire 
l’angle que fait le chemin qu'il se propose de suivre 
avec ia ligne nord-sud el le pilote, pour garder sa route, 
manœuvrera de façon à maintenir un repère {ixe sur le 
point de la rose des vents indiqué par le commandant. 

S'il n'y avait ni vent, ni courant marin, le navire sui- 
vrait bien la direction prévue, mais dans la réalité, en 
raison de la poussée latérale du vent et de l'influence 
des courants marins, le navire dévie. Aussi le comman- 
dant doit-il en tenir compte. Dans ce but, il mesure, de 
temps en temps, l’angle que fait l'axe du navire avec 
son propre sillage et rectifie son angle de route d’après 
la valeur trouvée pour cette dérive. 


e æ suivre 


Fig. 1 — Inefficacité de la boussole ordinaire. 


Dans la navigation aérienne, les mêmes phénomènes 
se produisent, mais leur importance est encore bien 
plus grande qu’en mer, car la vilesse du vent est pres- 
que toujours une fraction importante de la vitesse pro- 
pre äu navire. De plus, la vitesse du vent varie conli- 
nuellement en grandeur et en direction. Il en résulle 
que le pilote qui se fierail uniquement à sa boussole 
pour aller de À en B, dans l'exemple de la figure 1, 





irait aboutir en C, quoique ayant fidèlement maintenu 
constant l'angle de roule 4 qu'it s'était tracé au départ. 

Modifications à apporter à la boussole marine 
pour i’appliquer à la navigation aérienne. — Nous 
avons dit que pour estimer sa dérive, le marin constate 
l'angle que fait le sillage avec l'axe de son navire. 

L'aviateur pourrail, de même, estimer sa dérive si 
son passage laissait une trace perceptible semblable 
au sillage du navire A la rigucur, en remarquant la 
déviation, par rapport à l'axe de son aéroplane, d'un 
point au Zénith duquel il vient de passer, il arriverait 
à être fixé approximalivement sur sa dérive. Et nous 
voyons que comme à la mer le pilote d’un engin aé 
devrait, pour garder sa roule, regarder derrière soi. Il 
est possible de comhiner un sysième de glace quadril- 
lée qui permetlrait au pilote aérien d'évaluer sa dé- 
rive, mais Cela l'obiigerait à faire une série d'observa- 
tions difficiles et partant peu pratiques. 

Il faut trouver mieux. 

Supposens que, sur le sol, on ail pu tracer une ligne 
très visible allant du point de départ au point d’ar- 
rivée. Il est évident que pour garder sa route, le piloie 















Sur le disque on voit de terrain 
Fig. 2. — Schéma de la boussole aérienne G. Daloz. 


En haut, vue en coupe. — En bas vue en plan. 


n'aurait qu'à gouverner pour suivre celte ligne ; chaque 
variation du vent l’obligerait à une manœuvre, mais :l 
suivrait rigoureusement la ligne lracée. 

Comme ce moyen est très séduisant, mais peu prali- 
que, j'ai cherché à le miodiler pour le rendre applica- 
ble el j'y suis arrivé en lraçant la ligne en question, 
non plus sur le sol, mais sur l'image du sol. Ce résultat 
s'obtient à l’aide de l'instrument dont voici la descrip- 
tion 








Description de la boussole aérienre « G. Daloz ». 
— La boussoie aérienne G. Daloz est une boussole seni- 
Flable, en tout ce qui concerne la suspension et l’amor- 
tissement des oscillations et trépidalions du navire, aux 
boussoles employées dans la marine. 
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Les marins ont étudié à fond la queslion : et, à part 
celle de la dérive, qui seule uroscupe ici, je supposé 
les autres questions résolues, en me basant sur ce que 
l'installation d'une boussole à bord d'un sous-marin 
présentait au moins autant de difficullés que son instal- 
lahon à bord d’un aéroplane. 

La figure 2? est un schéma qui montre le corps de la 
bœussole dégagée de tout appareil de suspension ; on 
voit que le fond de la boussoie est rempiacé par une 
lentille et que l'équipage mobile se compose d'une a1- 
guille aimantée qui entraîne un disque de mica, dans 
tous ses mouvements ; sur ce disque qui est très léger 
et très transparent sont gravées des lignes parallèles. 
Quoique entrainé par l'aiguille aimantée, ce disque peut 
tourner, à frottement doux, sur l'axe de l’aiguille, de 
manière que l'on puisse faire faire à ses lignes paral- 
lèles un angle quelconque avec l'aiguille. Cette ma- 
nœuvre se fait, sans ouvrir Ja boussole à l’aide du 
bouton molelé À (fig. 2). 


Fonctionnement de la boussole. — Réglage. — 
Supposons maintenant qu'un aviateur désire aller de 
Paris à Bordeaux. 

Le pilote devra : 1° Chercher sur la carte où sur une 
table accompagnant la boussole l'angle que fait la ligne 
qui joint Paris à Bordeaux avec 13 méridien géogra- 
phique du point où il se trouve. Cet angle connu, il 
tracera. sur le sol et sur une longueur de deux mèlres 
environ, une ligne qui fera avec le méridien du lieu 
l'angle préalablement déterminé, dit angle de route. (4 
cet effet, à serait à souhaiter que sur tous les aérodro- 
mes la méridienne fut rigoureusement tracée. 

2° [1 amènera son aéroplane au-dessus de la ligne 
ainsi tracée, el, regardant à travers sa boussole, il 
verra, sur la lentile qui agit ici comme un viseur clair 
d'appareil photographique, l'image du terrain et de 
la ligne tracée. Alors, à l'aide du boulon moleté, 
il tournera le disque de façon à ce que les lraits gravés 
deviennent rigoureusement parailèles à l’image de la 
ligne du sol. Une fois ce parallélisme obtenu, il peut 
partir, sûr de garder sa route, à l'unique condition 
qu'il güuvernera de façon à voir tous les points de 
l'image du sol défiler rigoureusement parallèles aux li- 
gnes gravées sur le disque de mica. À chaque variation 
du vent, le pilote verra ce parallélisme disparaitre : il 
gouvernera pour le ramener. 

Compensation. — (in a beaucoup discuté, dans les 


journaux, au sujet de l'influence qu'exercent sur la 
boussole, la magnéto et toutes les masses de fer el 











Fig. : 


d'aci 





er qui sont à bord du navire aérien. Au point de 
vue de la conservation de la route, la question est ici 
toute résolue. La figure 3 montre nettement, en elffct, 


3. — Réglage de la boussole aérienne G. Daloz au déjart. 


que si, avant de faire le réglage indiqué plus haut, le 
pilote a pris le soin d'orienter son navire aérien sensi- 
blement dans la direclion qu'il doit avoir pendant je 
trajet, si tout est invariablement piacé à bord et qu’en- 
fin Je moteur soit en marche, la direction que prendra 
l'aiguille aimantée sera la résultante de toutes les ac- 
lions magnétiques lerreslres et de toutes celles dues 
aux masses magnétiques du navire. Celle direction res- 
tera donc invariable durant le trajet, et les lignes du 





vent 
Vitesse mecanique 
Vitesse efficace 
ongle cle dérive 
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Fig. 4 — Schéma montrant à chaque variation du vent, 
la manœuvre à faire. 


disque de mica auront bien la direction de la ligne fic- 
tive que nous avons supposé tracée entre le point de 
départ et le point d'arrivée. 

La figure 4 esi un schéma qui montre la manœuvre 
que le pilote devra faire, à chaque variation du vent, 
pour conserver sa route; on voit que, quelles que 
soient, en grandeur et en direction, les variations du 
vent, le navire oscille autour de sa trajectoire, mais que 
l'orientation de l'équipage magnétique de la boussole 
reste fixe. 

Sur le schéma, pour la position moyenne, le vent est 
supposé nul. 

Détermination de la vitesse efficace. — Quand 
un navire vogue par un temps parfaitement calme, sa 
vitesse est constante pour un régime constant de son 
moteur. On dit alors que sa vilesse réelle, ou vitesse 
efficace est égale à sa vitesse propre ou vitesse méca- 
nique (1) ; mais s'il y a du vent, l’action du vent s'ajoute 





(1) On pourrait appeler cette vitesse « vitesse ané- 
momélrique » puisqu'elle serait donnée par un anémo- 
mèlre convenablement placé à bord. 
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à l’action du moteur ou s'en retranche et la vitesse efli- 
cace varie à chaque variation du vent en grandeur et 
en direction. 

La boussole aérienne permet à l’aviateur de connai- 
tre sa vitesse efficace. Pour cela, en plus du système 
de traits parallèles, on a tracé sur le disque de mica 
deux traits perpendiculaires aux premiers. La distance 
de ces deux traits es! réglée de façon que, sur l'image, 
la bande de terrain comprise entre les deux traits re- 
présente exactement une bande de terrain de cent me- 
tres de largeur vue à cent mètres de hauteur. 

De cette disposition, il résulte que, quand le pilote 
suivra bien sa route, c’est-à-dire quand les points de 
l'image du terrain défileront bien suivant les traits pa- 
rallèles, le temps que mettra un point de l'image à 
passer d'un trait à l’aulre sera le même que celui mis 
par le navire à parcourir cent mètres sur le terrain. 
Mais ceci serait vrai si le navire était à cent mètres de 
hauteur. S'il est à une hauteur différente sa vitesse 
lui sera donnée par le quotient de sa hauteur, lue au 
baromètre, par le temps compté. Il est évident que cette 





D 


Fig. 5.— Mesures des vitesses efficaces. — Schéma, 


mesure n'est pas d’une rigoureuse exactitude puisque 
la hauteur du navire aérien au-dessus du sol est mal 
connue, mais cela sera quand même précieux au pilote. 
Sur un navire de grande dimension, où l'on peut 
avoir des aides lisant la carte, la détermination de la 
hauteur du navire au-dessus du sol, en tenant compte 
de l'altitude du terrain, pourra être faite avec précision 
et conséquemment la vitesse efficace (fig. 5). 


Mesure de la vitesse et la direction du vent. — 

On dit « faire le point »… Bientôt sur un navire muni 
de la boussole aérienne, le capitaine pourra dire à son 
aide : « Failes le vent ». Faire le vent sera déterminer 
sa grandeur et sa direction. Avec le compas représenté 
schématiquement figure 6, « faire le vent » devient 
facile. En effet, nous connaissons notre vitesse méca- 
nique, qui est supposée déterminée une fois pour toutes 
pour chaque régime du moteur ; nous savons évaluer 
notre vitesse efficace, el enfin nous connaissons notre 
angle de dérive qui nous est donné par un repère placé 


sur la boussole acrienne (B fig. 2), et une division en 
degrés sur le disque de mica. Déterminer le vent re- 
vient à construire un triangle dont on connait deux 
côtés et l’angle adjacent. Le compas (fig. 6) donne immé- 
diatement le troisième côté du triangle qui représente, 
en grandeur et direction, le vent. Le capitaine pourra 
ainsi noter, tous les quarts d'heure, la vitesse et la direc- 
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Fig. 6. — Compas du navire aérien. 
Une face est divisée en mètres par seconde, 
l’autre en kilomètres par heure. 


tion du vent qu'a subi son navire pendant son lrajet. 
Si les voyages aériens se propagent, comme il y a tout 
lieu de le supposer, on pourra donc, avec ce compas, 
arriver à dresser une carte des vents réguliers régnant 
à cinq, six, sept cents mètres de hauteur, carte qui ren- 


‘ dra, aux amateurs de ballon libre, le même service que 


rend à la navigation à voile la connaissance de la carte 
du régime des vents réguliers sur la mer. 


G. DALOZz 
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Causerie sur le Moteur d'aviation 
à l'occasion du Salon d'aéronautique 19f1 


(Suile et fin) 


En dehors de tous les moyens plus ou moins eflica- 
ces qui peuvent servir pour alléger un moteur d'avia- 
tion et dont nous avons fait l'énuméralion jusqu'ici (1), 
il semble en æxister encore un c'est d'appliquer le 
cycle à deux temps. En effet, avec le deux lemps, on 
aura doublé le nombre des impulsions molrices par cy- 
lindrée du moteur, ce qui permettrait, très théorique- 
ment, de tirer une puissarse double d'un ensemble 
donné et d’abaisser ainsi, de moitié même, le poids par 
cheval. Mais. le quatre temps rend mieux. Les 
rances fondées sur le deux temps se sont trouvées, 
qu'ici, toujours contredites par la pratique. Avec les réa 
lisations courantes, — et l'Exposition n'y à apport 
aucune révolution, — on obtient, il est vrai, deux fois 
autant d’explosions qu'auparavant; seulement, où 
conslatera lors des essais de lous les moteurs d'a- 
viation à deux temps que lon à vus à l'Exposition 
d'Aéronaulique que leur puissance n'excèdera pas celle 
que l’on est habitué à atteindre dans un moteur à quatre 
quatre temps bien réalisé (2. Les gaz brülés qui de- 
vraient être balayés par les gaz frais, ne cèdent pas 
aussi facikement qu'on aime à se limaginer à « l'ôte-toi 
que je m'y melte» de la charge nouvelle. Tout d abord, 
les pompes d'alimentation des cylindres à deux temps, 
dans le genre des moteurs exposés, ont un rendement 
volumétrique défectueux et ne sont capables d'aspirer 
el de refouler qu'un volume notablement inférieur à la 
cylindrée du moteur, surtout quand la chambre de la 
pompe d'alimentalion est formée par le carter lui-même 
(rotatif à 2 temps, Peugeol-Farcot-d'Albaret) (3). Au prix 
de la complication des pistons à épanouissement mfeé- 
rieur qui forment une nouvelle surface de pistons (dite 
dijjérenlielle) et glissent dans un autre cylindre (solu- 
lion du rotatif Lavialor), on pourrait, en donnant des 
dimensions exagérées, faire circuler un volume de gaz 
frais suffisant ; mais 



















même si, dans des moteurs à deux 
lemps, semblables aux variantes exposées, on rem- 
plaçait la pompe à rendement volumétrique rotabie- 
inent inférieur à la cylindrée, par une auire qui, au 
contraire, serait capable d'y chasser des volumes exces- 
ainsi que nous l'avons essayé nous-mêmes, on ne 
récoiterait, de ce chef, qu’un faible profit et on opére- 
rail toujours avec des charges donnant des explosions 
insignifiantes, parce que les gaz seraient, tout de même, 
chärgés et asphyxiés par les résidus de l'expiosion pré. 
cédente. Tout ce que l'on peut gagner avec les réafi- 
salions des. deux temps, vues au Salon, c’est d'obtenir, 











) Vo Aérophile du 15 novembre 1910, page 513, 
la première partie de cette causerie. 

@\ Des affirmations aussi catégoriques semblent lé- 
méraires et, en effet, nous ne les risquerions jamais, si 
elles ne se basaient que sur une prévision ou une sorte 
de prétention au don de prophétie technique. Mais 
nous osons les formuler, parce que ces énonciations 
sont basées sur des expériences personnelles exé’ulées 
sur dix modèles différents de moteurs à deux temps, que, 
durant les huit dernières années, nous avons imaginés, 
dessinés, exécutés et surtout longuement essayés. Les 
alésages de ces moteurs variaient de 80 à 300 m/m et 
nous avons essayé toutes les réalisations du deux temps 
qui étaient visibles au Salon et d'autres encore, sauf ce 
point que quelques-uns des moteurs à deux temps du 
Salon étaient rendus rotatifs. 


(3) Une pompe à rendement volumétrique meilleur est 
réalisée d'une façon assez intéressante dans le moteur 
à deux temps Bertheaud. Le piston y est muni, 
comme dans la machine à vapeur, d'une tige de pis- 
ton, laquelle traverse un presse-éloupes et permet à 
l'autre face du piston moteur d'agir comme pompe d'au- 
limenlation. L'ensemble est ramassé, grâce à l'emploi, 
au lieu de la bielle, d'une coulisse, laquelle, si elle est 
bien exécutée, paraît assez acceptable dans un moteur 
d'aviation qui doit être rama à tout prix. Malheu- 
reusement, même une très bonne pompe d'alimenta- 
tion, ne suffit pas pour obtenir, avec ce genre de mo- 
tours à 2 temps, de fortes explosions. 
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pour le même nombre de cylindres, un couple plus ré- 
gulier qu'avec les quatre temps, grâce au nom- 
au nombre doublé des explosions de demi-force. Mais on 
aura encore à compter avec l'inconvénient que ces 
moteurs, afuigés d'un transvasement compliqué de l'air 
qu'ils aspirent, n'aiment pas à courir et n'acceptent pas 
des vitesses de pistons élevées, sous peine de subir des 
pertes d'énergie très sérieuses, dues à ce transvase- 
ment même. 


x 
k x 


Ati point de vue détails, on peut considérer la ques- 
tion d'accessibilité et de démontabhilité, surtout pour 
les soupapes qui, Comme on le sait, ont besoin de soins 
fréquents. Dans les moteurs Chenu, Labor-Avialion, 
Avialic, etc, qui sont une copie lidèle du type classi- 
que d'automobile, des bouchons placés au-dessus des 
têtes de soupapes permettent leur visite facile. De 
même, dans les moteurs Antoinette, E. N. V. et Anzani 
et chez d'autres, où la soupape d'admission, placée au- 
dessus de celle de l'échappement, est démontable fa- 
cilement, ce qui en permet la visite. Dans les moteurs 
où les soupapes se trouvent côte à côte dans le fond 
du cylindre, on doit, ou bien démonter tout le cylin- 
dre (ou tous les cylindres s'ils sont « monoblocs » ainsi 
que dans le Gyp-Grégoire, etc), ou bien, quand la 
chambre de la soupape d'échappement est démontable, 
on peut alors, avec quelques difficultés, sorlir ou roder 
la soupape d'échappement à travers l’orilice se trou- 
vant à côlé (Clément-Bayard, Clerget et autres). 

On voit disparaître la sounape d'aspiration automa- 
tique et se répandre la commande des soupapes d'as- 
piration et d'échappement à l’aide d’un double culbu- 
teur unique (nouveau Gnome, Rossel-Peugeot, Esnaullt- 
Pellerie, Verdet). Son emploi a l'avantage d'une simpli- 
fication, mais établit entre la commande des deux sou- 
papes, une cerlaine corrélation qui ne permet pas de 
toujours réaliser la commande optima. 

Les combinaisons à soupape unique à double levée 
et affectée d'un tiroir (Oerlikon) ou à deux soupapes 
concentriques (Panhard-Levassor et Coudert), sont sur 
le point de disparaître. Leurs avantages se trouvaient 
amoindris par ce fait que ces combinaisons font ré- 
chauffer les gaz frais que l’on a intérêt à sauvegarder 
autant que possible de tout contact chaud, pour éviter 
leur dilatation et l’affaiblissement consécutif de la 
pression motrice. 


* 
He 


Au milieu des réalisalions plutôt curieuses, nous 
avons rencontré un ancien souvenir dans le moteur 
spécial Eole de Dutheil-Chalmers dans lequel deux pis: 
tons à marche opposée compriment la même charge 
dans le même cylindre, le mouvement opposé et symé- 
trique des deux pistons étant commandé par deux arbres 
vilebrequins tournant dans des sens contraires et chacun 
dans un des deux carlers qui se trouvent sur chaque 
extrémité du cylindre. Si, dans ce moteur, la charge 
(représentée par deux helices en prise directe) e&i 
égale, ce qui, dans ce cas, est facile à obtenir, et si leur 
mouvement inverse est rigoureusement symétrique, 
alors l'organe qui doit assurer cette symétrie même, 
ne transmel aucune énergie et sa fatigue est nulle. 
Malheureusement, le moindre jeu dans cet organe, re- 
présenté dans ce moteur Eole, par deux jeux d’engre- 
nages, fait nailre des à-coups très forts, qui, pour une 
marche prolongée et pour un ensemble qui ne doit 
pas nécessiter de soins constants, risquent d'atténuer (1| 
les avantages indiscutables d'une telle combinaison. 
Ici, non seulement les forces sont équilibrées avec 








(D Les auleurs de cette causerie ont exécuté el essayé 
avec persévérance un tel moteur qui, dans l'espèce, de- 
vait aclionner deux hélices d’un canot aulomobile-et 
dans lequel les deux vilebrequins, tournant dans des 
sens contraires, étaient accouplés à l’aide de quatre 
cardans à jeu rattrapable à la manière Œune lrans- 
mission flexible qui retourne sur elle-même. Ce mo- 
teur marchait très bien pendant un certain temps, du- 
rant lequel les cardans à jeu ratltrapable n'avaient 
pris aucun jeu, mais la moindre usure s’accompagnait 
d'à-coups violents de sorle que les soins constants 
qu'exigeait ce moteur faisaient renoncer à le livrer au 
public. 
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une précision absolue, mais encore il n'y a pas 
même de couple qui dans tous les autres moteurs 
tenä à faire tourner l'aéroplane par l’action de couples 
rythmiques agissant en seus inverse de la rotation 41 
vilebrequin. 


* 
++ 


Il ne nous reste qu'à dire quelques mots sur les cu- 
riosités dont les auteurs s'inspiraient surtout de l'idée 
que le moteur d'aviation de l'avenir doit différer des 
moteurs reconnus bons aujourd'hui. 


Dans le moteur Weisz, ce sont les cylindres qui se 
promènent sur les pistons maintenus fixes, et lesdits 
pistons se trouvent traversés par ies gaz d'écrappe- 
ment en réchauftant les gaz qui entrent. Ainsi, pour 
quelques semblants d'avantages à côté, se trouve sacri- 
liée la possibilité d'atteindre des pressions rrotrices 
élevées. 


.Le moteur Broc, très joliment exécuté, retourne aux 
pistons tournant autour de leur axe longitudinal pour 
effectuer sa distribution. Désavantages (voir Weisz) et 
une perte d'énergie peu négligeable provoquée par le 
fait que le piston tournant continuellement doit, même 
pendant l'explosion, glisser sur un plateau fixe, sur 
lequel il s’apprie. 

Le moteur Canda remplace le bon vieil ensemble de 
la bielle et du vilebrequin par un mcuvement Farbare 
de came qui, maintenue fixe, commande les pistons 
des cylindres se promenant autour. 


x 
*k x 


Il pourrait paraître étonnant de voir réapparaître, de 
temps en temps, les mêmes idées dont on a constaté, 
maintes fois, l'échec, si la-psychologie de ce phéno- 
mène curieux n'était facilement compréhensible. En 
effet, s’il est aisé d'arriver à copier de bons moteurs 
à succès, parce que leurs succès mêmes les imposent 
à l'esprit de tous, il est difficile de ne pas retrouver, 
certaines combinaisons à allures tentantes et qui sont 
vouées aux échecs, combinaisons maintes fois éprouvées 
déjà, mais qui, justement, par leur échec constant, n’ont 
jamais connu — morts sans gloire —- même l'honneur 
infime d’une notice nécrologique de trois lignes dans 
quelque journal technique. 

. Ainsi se comprend le phénomène de la réapparition 
inlassable des mêmes « loups » qui continueroit de 
dévorer leurs victimes, jusqu'à ce que les hornmes qui 
ont travaillé l’industrie de l'invention arrivent à occu- 
per leurs vieux jours à la rédaction de sortes de « mé- 
moires techniques » dans lesquels ils avoueront humi- 
blement tous les faux-pas qu'ils auront commis pen- 
dant leur carrière. 

VLADIMIR ET. VICTOR LORENC 


Erratum. — Une ligne tombée a rendu incompréhen- 
sible une partie du dernier alinéa de l’article de M. René 
Gasnier, « Les Progrès de l’Avialion en 1910 » (Aéro- 
phile du 15 novembre 1910, p. 512, colonne 2, lignes 
52 et suiv.). Le texte doit être rétabli conime suit: 

« Actuellement ce qu'on appelle vol plané est une des- 

. cente extrêmement rapide. sans moteur. presqu'à qua- 
rante-cinq degrés. Pourvu que l'aéroplane atterrisse 
sans se casser en descendant ainsi, cela suffit. la pente 
importe peu. Cependant, il est très utile de descendre 
sous un angle très faible afin de pouvoir choisir un 
terrain d'atterrissage en cas de panne du moteur, et on 
s’en est peu préoccupé jusqu'à présent. » 








Fédération aéronautique Internationale 


VIS Conference Statutaire 


La 6° conférence statutaire de la Fédération Aéronau- 
tique Internationale a été tenue à Paris, en l'hôtel de 
l'Aéro-Club de France, les 27 et 28 octobre 1910. 

En l'absence du prince Roland Bonaparte, chargé par 
l'Institut de France d’une importante mission à l'Etran- 
ger, le comte Henry de La Vaulx a présidé, avec beau- 
coup de tact et d'imparlialité, les débals de cette im- 
portante réunion. 

L'examen des questions portées à l’ordre du jour a 
occupé trois séances. 


* 
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Vérijication des pouvoirs. — Les voix étaient attri- 
buées à chaque pays de la manière suivante 

1° Pour les ballons sphériques : une voix par 
25.000 m° de gaz consommé ; 

2° Pour les ballons dirigeables : 
utile emporté ; 

3° Pour les aéroplanes : en raison de leur nombre. 

Pour les deux dernières catégories, le quorum per- 
mettant d'établir la proportionnalité était déterminé en 
divisant par 12 le chiffre le plus fort atteint durant 
l'exercice, dans ces catégories respectives, par chacun 
des pays fédérés. Chaque pays avait droit à une voix 
au moins dans chacune des trois calégories. 





en raison du poids 
















Tolal 

Aéro- des 

l'ays \paériques Noix Dirigeab'es Voix plans Voix Vox 
Allemagne... 2.261.162 m° 12 5.780kg. 9 o 2 23 
Autriche. 49.500 m° 2 » » 1 » I 4 
Belgique 219.000 m° 9 760 » 2 6 21013 
Danema S.700 m° 1 » » 1 » 1 3 
Espagne 24.600 m° l » » 1 » l 3 
Etats-Unis. 255.000 m° 11 » » 1 15 Del 
France 810.983 m° 12 7.625 » 120362012030 
Gde-Bretagne.. 217.734 n° 9 » » 1 7 30013 
“allande:."- 13.000 m° 1 » » L » 1 3 
Italie "tete 96.350 m° 4 949 » 1 3 1 6 
Norvège ) D) 1 » » 1 » 1 3 
Russie. 16.500 m° 1 » » 1 D 1 3 
Suèd 18.590 m° 1 » 1 » 1 3 
SUISSE Are 223.530 m° 9 » » 1 » CL 


Les délégués présents pour chaque pays élaient : 

Allemagne : MM. le prof. Bamler, prof. Hergesell, prof. 
Berson, D' H. Elias, Eschenbach, D° Hüts, D° Niemeyer, 
D. Rasch, Von Romherg, Von Selasinsky, D° Stade, 
lieutenant Zimmermann, Max von Genimingen, Hans 
Hiedemann, D° Marcuse, D' Hildebrandt, D' Von 
Tschudi, D° Polis. 

Autriche : MM. Joseph Fleisch, Herbert Silberer. 

Belgique : MM. Fernand Jacobs, Adhémar de la Haut, 
baron Joseph de Crawhez, Léon de Brouckère, comte 
Gaëlan de Robiano, capitaine Mercier. 

Etats-Unis : M. Edgard Mix. 

France : MM. René Gasnier, Edmond Sirven, Fran- 
cois Peyrey, Léon Barthou, Rodolphe Soreau, Louis 
Blériot, Georges Besançon, Edouard Surcouf, comte 
IH. de La Valelte, Alfred Loreau, comte R. de Voguë. 

Grande-Brelagne : MM. Cecil Grace, Griffith Brewer, 
V. Kerseymer, G. Grunhold, F.-S. Mac Clean, J.-T. 
Moore Brabazon, H.-F. Perrin, G. Holt Thomas, CG. 
Stanley White, Merving O’ Gorman. 

Hongrie : M. de Pivry. 

Hollande : M. J. Von Berch Van Heemstede, A.-[. 
Hanhes Brielsma. É 

Italie : Capitaine Mina, chevalier Pesce, prince Poten- 
ziani. 

Norvège : Lieulenant Sem-Jacobsen, lieutenant Dehli. 

Russie : A. Sredinsky. 

Suède : baron C.-Fr. Bennett. 

Suisse : MM. Filliol, Max Schneeli, L.-F. Meyer. 

Admissions. — A l'unanimité, l'assemblée a prononcé 
l'admission de l’Aéro-Club de Hongrie, à Budapest, et de 
l'Aéro-Club Argentin, à Buenos-Ayres (République Ar- 
gentine), attribuant à chaque club 3 voix (1 voix par 
catégorie), 
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Rapport annuel. — Le docteur Bamler, secrétaire- 
rapporteur donne lecture de son intéressant travail, 
qui montre l'essor pris par l'aéronautique depuis la 
fondation de la Fédération. 

Calendrier aéronautique. — Après un court débat, la 
conférence vote, à l’unanimilé, la suppression de l’ex- 
clusivité des meetings internationaux, les fédérations 
ou clubs adhérents à la Fédération, étant priés d'’ar- 
rêter leur programme de meetings au début de l’an- 
née: 


Syslème d'orientalion. — A la suite d’une discussion 
sur les différents systèmes de signalisations des routes 
aériennes, l'assemblée décide, à l'unanimité, de ren- 
voyer tous les projets à la Commission Internationale 
de cartographie. 

k 

Brevets de pilotes. — Après une longue discussion, 
à laquelle prennent part tous les pays représentés, la 
conference vote, à l'unanimité, l'unilicalion des brevets 
de pilotes, en tant que formule et conditions imposées. 
Les lrois brevels (piloles d’aérostats, pilotes d'aéro- 
nats,-pilotes avialeurs), seront exigibles dans tous les 
pays fédérés, à partir du 15 février 1911. 


Règlement du brevet de pilote d'aérostat 


Le pouvoir sporlif régissant l'aérostalion dans chaque 
pays représenté à la Fédération Aéronaulique Internationale 
peut seul délivrer le brevet de pilote d'aérostat à tous postu- 
lanls, âgés de dix-huit ans au moins, et ressortissant de sa 
juridiclion, savoir : 

1° A ses nalionaux ; 

2° Aux élrangers appartenant à un pays non représenté 
Ana, LCA TEE 

3° Aux élrangers faisant parlie d'un pays représenté à la 
F. A. I; mais dans ce cas, le brevet ne pourra être délivré 
qu'avec l’aulorisalion de leur pouvoir sportif nalional. 

Les poslulants auront à accomplir les épreuves suivantes : 

a) Cinq ascensions sans condilions ; 

b) Une ascension d’une heure au minimum exéculée par le 
candidat seul à bord ; 

ce) Üne ascension de nuit, élant entendu que si le départ 
avait lieu avant le coucher du soleil, l'atterrissage ne devra 
être effectué qu'après minuit, et si le départ avait lieu avant 
minuit, l'atterrissage ne devra être effectué qu'après le lever 
du soleil. 

La délivrance du brevet est toujours facultative. 


Règlement du brevel de pilole d'aéronat 


Le pouvoir sportif régissant l'Aéronautique dans chaque 
pays représenté à la Fédéralion Aéronautique Internationale 
peut seul délivrer le brevet de pilote d'aéronat à tous postu- 
lants, âgés de dix-huit ans au moins, et ressortissant de sa 
juridiction, savoir : 

1° À ses nationaux ; 

2% Aux élrangers appartenant à un pays non représenté 
AASE FAST 

3° Aux étrangers appartenant à un pays représenté à la 
F. A. I; mais dans ce cas, le brevel ne pourra èlre délivré 
qu'avec l’aulorisalion de leur pouvoir sportif national. 

Les postulants devront 
a) Justifier de la possession du brevet de pilote d'aéros- 
at ; 

b) Fournir les preuves de l'accomplissement de six voyages 
en aéronat à des dates différentes, dont un d'une heure au 
minimum, les manœuvres de trois de ces ascensions ayant 
été exéculées par le candidat. 

La demande de brevel devra étre contresignée par deux 
pilotes d’aéronat ayant assisté à trois au moins des départs 
et alterrissages du candidat. 

La délivrance du brevet est toujours facultative. 


Règlement du. brevet de pilote-aviateur 


Le pouvoir sportif régissant l’Avialion dans chaque pays 
représenté à la Fédération Aéronautique Internationale, peut 
seul délivrer le brevet de pilote-avialeur à tous postulants, 
îgés de dix-huit ans au moins, el ressorlissant de sa juri- 
diclion, savoir : 

1° À ses nalionaux ; 

& UE ÉtANeQE appartenant à un pays non représenté 
da 14 PSN 200 
3° Aux étrangers faisant partie d’un pays représenté à la 
F. A. T.: mais dans ce cas, le brevet ne pourra êlre délivré 
qu'avec l'autorisation de leur pouvoir sportif national. 








Les postulants auront à accomplir les {rois épreuves sui- 
vantes : 

a) Deux épreuves de distance consistant chacune à par- 
courir, sans contact avec le sol, un circuit fermé présentant 
une longueur minimum de 5 kilomètres (longueur mesurée 
comme il est dit ci-dessous). 

b) Une épreuve de hauleur consistant à s'élever à une 
hauteur minimum de 50 mètres au-dessus du point de départ ; 

s) L'épreuve b pourra être confondue avec l’une des 
épreuves a. 

La piste sur laquelle l’aviateur exécutera les deux circuits 
précités sera délimitée par deux poteaux silués au plus à 
500 mètres l’un de l’autre. 

Après chaque virage effectué autour d'un poteau, l’avialeur 
changera de main pour aller virer autour de l'autre potcau. 
Le circuit se composera donc d’une série ininterrompue de 
huit, chaque boucle du huit comprenant alfernalivement lun 
des deux poteaux. : 

La distance complée pour le parcours effectué entre les 
deux virages sera la dislance qui sépare les deux poleaux. 

Pour chacune des épreuves l'atterrissage devra se faire : 

1° En arrétant le moteur au plus tard quand l'appareil 
louche le sol : 

% A une distance de moins de 50 mètres d'un point! dé- 
signé par le postulant avant l'épreuve. 

Les atterrissages devront s'effectuer d’une façon normale el 
le Commissaire devra indiquer dans son rapport les conditions 
dans lesquelles ils auront été effectués, la délivrance du 
brevet étant toujours facultative. 

Les commissaires responsables devront êlre choisis sur 
une liste dressée par le pouvoir sportif de chaque pays. 


Formule du brevet. -- Le texte des brevets sera im- 
primé en deux langues, en français et dans la langue 
du pays délivrant le brevet. La première page portera : 


Fédération Aéronautique Internalionale 


Nom du pays (France, par exemple). 

Numéro du brevel. 

Nous, soussiené, pouvoir sportif reconnu par la F. A. TI. 
pour... (la nation, France, par exemple), cerlifions que M. 
(. le nom du pilote), avant rempli toutes les conditions im- 
posées par la F. A. I., a élé breveté pilote (aéronaule, d'aéro- 
nat ou aviateur), à la date du 

Signature du pouvoir sportif : 
Le Président, Le Secrétaire général, 

Sur la seconde page, se trouve la photographie du 
pilote avec sa signature. Le cachet du Club devra être 
apposé sur la photographie pour que celle-ci ne puisse 
être changée. 

Sur la même page, indication du lieu et de la dale 
de naissance. 


Sur la page suivante, en six langues, cette recom- 
mandation : 


« Les agents de la force publique, les autorités ci- 
viles et militaires sont priés de vouloir bien prêter aide 
et assistance à M. X.. (le nom du pilote). 


* 
xx 


Certificat d'immalriculation. — Sur la proposition de 
l'Allemagne, la conférence vote le principe de la créa- 
tion d’un certificat d'immatriculation pour les appareils 
aériens, qui donnerait aux Gouvernerhents la certitude 
que les sphériques, les dirigeables et les aéroplanes 
sont dans un état de service satisfaisant. 


Per 


Records mondiaux d'aviation. — Ta conférence se 
prononce à l'unanimité pour admettre les records mon- 
diaux d'aviation suivants : 


RECORDS DE vViTESsE (le meilleur temps pour une dis- 
tance donnée). Ces records sont reconnus sur les dis- 
tances ci-après : 5, 10, 20, 30, 40, 50, 100, 150 et suivants 
par 50 kilomètres. z 

Recorps DE TEMPS (la plus grande distance dans un 
temps donné). Ces records sont reconnus sur les durées 
ci-après : 1/4 d'heure, 1/2 heure; 1 heure, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 
8, 9, 10, 11, 12, 15, 18, 21, 24 et ensuite par 12 heures; 

RECORDS DE DISTANCE : la plus grande distance couverte 
dans n'importe quel temps. 


Recorns DE DURÉE : la plus grande durée, quelle que 
soit la distance couverte. 
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HÉLICES lAéroplanes P. KOECHLINT sus” 


Téléphone 689-15 Travaux pour inventeurs Brevelés 3. ç 8.6 
+ 27, RUE DE VANVES, A BILLANCOURT (SEINE) 


Les Biplans et Monoplans « SOMMER » 


les plus solides des appareils existants 







avec Moteurs ‘* GNOME ” pour 1 où 3 passagers 
mms 2H O0OO fr. 













MONOPOLE DE VENTE: (Paris, Seine & Seine-et-Oise) 


René DEMANEST, 25, rue d'Orléans, Neuilly-=sur-Seine = Tél. 581-85 
Ateliers: MOUZON, (Ardemnmes) 














_ 1E TRAVAUX SUR PLANS 
J. NEVEU & GC Û ROUES ia Bois de 
CONSTRUCTEURS : l 
469, Avenue du Roule — Téléph. 592-79 He iii J CG K © R. 1 


HELICES MIX l'E 





NEUILLY-SUR-SEINE 
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| Semaine de REIMS, 3-10 Juillet 1910 
GRAND PRIX DE LA CHAMPAGNE) 
PRIX DES CONSTRUCTEURS 


CE 


Éupruarones DE LA COUPE CORDON-BENNETT | 
peux appareils “ ANTOINETTE  cisses 


sur les trois appareils chargés de 
défendre les couleurs françaises en Amérique 
dans la Course de la COUPE CORDON-RENNETT 






HO OK À 


LGRAND PRIX DE LA HAUTEUR : 1384 
Sur Monopcan ANTOINETTE 


MOTEUR ANTOINETTE 





| 
| USINE et BUREAUX: 28, rue des Bas-Rogers 
1 
| PUTEAUX (Seine) 

T 


éléphone : 168 
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1 Maurice Farman sur son biplan (photo Rap d)et 3 Laurens sur monoplan REP {photo Rapid) volent à l'aérodrome de Buc 
devant les délégués à la Conférence de la Fédération Aéronautique internationale. — 2, La reine Ranavalo et sa suite reçue à 
l'aérodrome de Buc par M. Robert Esaault-Pelterie pendant la visite des délégués étrangers à l’aérodrome de Buc. (/’hoto Rol) 


RECORDS DE HAUTEUR (au-dessus du point de départ). 
La conférence décide que la hauteur ne sera plus 
déterminée, comme on le fait généralement, par une dif- 
férence d'allitude lue directement sur le baromètre 
mais bien par la dépression du baromètre, qui serait 
convertie en hauteur, d’après la pression initiale, à l'aide 
d'une formule ou d’une table quelconque, sans aucune 
correction. Les records de hauteur ne pourront êlre 
baltus que par des différences de 100 mètres. 

RECORDS DE VITESSE VERTICALE par 500 mètres et mul- 
tiples de 500 mètres, sans limite, classant les aéroplanes 
au point de vue de leur rapidité d'envolée. Comme les 
records de hauteur, cette épreuve serait contrôlée à 
l’aide d’un barographe enregistrant à la fois la hau- 
teur et la vitesse. 

RECORDS DE LA PLUS GRANDE VITESSE (vitesse exprimée en 
kilomètres à l'heure). 

Il est également reconnu pour toutes les classes el 
catégories de records 

1° Le record avec avialeur seul; 

2° Le record avec l’aviateur et 1, 2, 3, etc. 
gers. 

Ne sont plus admis : les records de 1 et ? kilomètres 
en circuit fermé et le record de vilesse en “circuit non 
fermc. 

Records mondiaux d'aéronals. — La conférence dc- 
cide la reconnaissance d’un record unique de la plus 
grande vitesse, quelle que soit la distance parcourue 
au delà de 5 kilomètres en circuit fermé, étant sntendu 
qu'il s’agit de la vitesse propre. 

Le record de la distance en ligne droite est supprimé. 
On adopte le record de distance en circuit fermé sans 
escale. 






passa- 








* 
REX: 

Classement de la Coupe Aéronaulique Gordon-Ben- 
nett 1909. — Après un brillant exposé de M. Surcouf 
sur la réclamation de l'Aéro-Cluh de France pour le 
classement de la Coupe Gordon-Bennett des sphériques 
courue à Zurich en 1909, la conférence décide que 
M. Alfred Leblanc a bien remporté le second prix et 
le classe ainsi. 

Classement de Olicslagers dans le meeling d'avialion 
de Reims.— L'assembiée repousse la demande de la Bel- 
gique tendant à ce que Olieslagers soit mis en posses 
sion de la prime de 5.000 francs attribuée au record 
mondial de distance qu'il battait le 3 juillet 1910, par 








392 kilomètres 750, en 5 h. 3 m. 5 sec, terminant 
l'épreuve après l'heure fixée (6 heures du soir), par les 
commissaires pour la clôture des épreuves de Reims 
pour raisons de sécurité. 
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Répartiton des voix à la 7 conférence 1911. — Sur 
la proposition du comte de Castillon de Saint-Viclor, la 
conférence maintient le mode de répartition établi jus- 
qu'à présent pour les sphériques ; mais décide qu'à 
l'avenir, pour les deux autres sections de l'aéronau- 
tique, les voix seront réparties comme suit 

1° Dirigeables. — Proportionnellement au cube des 
dirigeables, les aéronats devant avoir couvert au moins 
20 kilomètres en circuit fermé au cours de l’année : 

2° Aviation. — Proportionnellement au nombre des 
nationaux possédant le brevet de pilote-aviateur au 
31 décembre de l'année. 










Nomination du bureau de la F. A. I., exercice 
1910-1911. — Président d'honneur : M. L.-P. Cailletet 
(France), membre de l’Institut ; 
sident : S. A. I. le prince Roland Bonaparte 
(France); membre de l'Institut ; 

Vice-présidents : MM. S. Excellence le lieutenant- 
général Von Nieber (Allemagne), Fernand Jacobs (Bel- 
gique), le comte Henry de La Vaulx (France), Roger 
W. Wallace (Grande-Bretagne), le prince Potenziani 
(Italie), Cortland Bishop (Etats-Unis d'Amérique) ; 

Secrélaire général : le comte de Castillon de Saint- 
Victor (France) ; 











Secrélaire rapporteur : capitaine Mina (Italie). 
Trésorier : M. Paul Tissandier (France). 
Rapport du trésorier. — M. Paul Tissandier donne 


lecture du rapport financier, qui est approuvé à l’una- 
nimité. 

Sur la proposilion du trésorier, l’Assemblée décide de 
réduire, pour 1911, la cotisation au taux de 50 francs par 
Voix. 

Date et lieu de la prochaine conférence. — L'Assem- 
blée décide que la 7 conférence stalutaire de la F. A. ). 
aura lieu à Rome, dans la deuxième quinzaine d’oc- 
tobre 1911. 


Commission de révision des règlements. — L'Alle- 
magne el la France sont chargées de reviser les règle- 
ments actuels, el d'adresser, chacune de leur côté, un 
rapport provisoire à toutes les fédérations ou clubs 
adhérents à la F. A: [., ce 4 mois avant la prochaine 
conférence. 
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Réceplion à l'aérodrome de Buc. — Le samedi 29 oc- 
tobre. l'Aéro-Club avait organisé une excursion en au- 
tornobile à l'aérodrome de Buc, en l'honneur des délé- 
cués de la Fédération Aéronautique Internationale. Is 
furent recus par MM. Robert Esnault-Pelterie, président 
de la Chambre syndicale des industries aéronautiques, 
et Maurice Farman. 

Les aviateurs, Pierre Marie et Laurens, exécutèrent 
devant eux sur monoplan R. E. P. de très beaux vols, 
et Maurice Herbster sur biplan Maurice Farman, pro- 
cura à plusieurs délégués les joies d'un début en aéro- 
plane. La réunion fut encore corsée par l’arrivée inopl- 
née à Buc. des avisteurs de Lambert et Grubert, ve- 
nant de Villacoublay par la voie des airs sur biplan 
Wright. 

Dans la soirée, avait lieu, au Carlton-Hôtel, le grand 
banquet organisé par PAéro-Club de France en l’hon- 
neur des délégués de là Fédération Aéronautique Inter- 
nationale. 

Le comte Henrv de La Vaulx le présidait, et cette 
fête fut aussi cordiale que brillante. 

Enfin. avant de quitter la France, la plupart des dé- 
légués étrangers se retrouvaient encore le lendemain au 
Pare de l’Aéro-Club de France, à Saint-Cloud, autour 
des sphériques prêts à prendre le départ pour le Prix de 
La Vaulx. 


Un Aérodrome d’Hiver 


Pau est un centre d'aviation par excellence ; Wright 
disait : « C'est le seul possible pendant l'hiver. » C'est 
à Pau que Wilbur Wright ouvrit son école d'aviation, la 
première créée, en janvier 1909. L'hiver suivant, à 
12 kilomètres de Pau. Louis Blériot établissait la 
sienne. sous la direction de l’aviateur Leblanc. En fé- 
vrier, la Compagnie aérienne du Sud-Ouest s'installa 
à Pau avec l'Ecole Antoinette. 

Pau se trouve, en effet, dans d'excellentes conditions 
climatériques. 

Les 10.000 hectares de landes qui sont situés aux 
portes de Pau, et qui forment un champ idéal pour les 
expériences d'avialion, sont soumis à une situation 
climatérique telle que les diagrammes scrupuleusement 
établis par l'Observatoire méléorologique ont enregistré 
pour les 151 jours qui représentent les cinq mois d'hiver 
en 1909, 18 jours seulement où ie vent souffla à plus 
de 3 mètres à la seconde. 

Le régime des vents étudié journellement à Pau (le- 

uis huit ans à l'Observatoire, permet de constater la 
faiblesse remarquanle des AE régnants et la fré- 
quenre du « calme », et zela pendant plusieurs jours 
de suite. 

L'altitude movenne de Pau étant de 208 mèlres, la 
pression barométrique théorique devrait donc être de 
742 m/m à Zéro, or la pression barométrique réelle 
moyenne pour les cinq mois d'hiver de 1909 a élé de 
745 m/m. 

Ajoutons d'autre part que le poids de l'air qui, théori- 
quement, pour une altitude des landes du Pont-Long de 
200 mètres devrait être de 1 kil. 262 par mètre cube pour 
une pression théorique de 742 m/m # à une température 
de 0°, le poids moyen de l'air pendant les cinq mcis 
d'hiver 1909 calculé pour une température de 12°9 au 
milieu du jour, est de 1 kil. 234. 

Pau est en outre un pays d’'altractions d'hiver. 

Pour la saison 1910-1911. dès le commencement de 
décembre, un nouvel aérodrome ouvrira ses portes, 
à 4 kilometres de Pau, sur la route nationale de Bor- 
deaux en Espagne. 

La Compagnie Aérienne et la Compagnie Aérienne 
du Sud-Ouest viennent de se réserver une vaste lande 
de 150 hectares entièrement occupée par l'aérodrome 
qui sera dirigé par M. Heuri Belin, le sportsman bien 
connu, qui après ses nombreuses expériences de sphé- 
riques a décidé de se consacrer entièrement à lavia- 
tion. 

L'Aérodrome de la Compagnie Aérienne situé aux 
portes de Pau est facilement accessible. par lous Îles 
modes de locomotion, notamment par la belle route 
nationale de Bordeaux en Espagne, qui le longe sur 
plus de 700 mètres. 

Il est à moins de dix minutes en automobile du centre 
de la ville. 

Un trottoir pour les piélons arrive jusqu'à la porte 
même de l'Aérodrome et le tramway électrique trans- 
porte à peu de distance. 























Mit des Signaux « 
Cabine des Chronometreurs® 














s. Elan d'ensemble des divers Aéredremes et des Landes du Pent-Leng. 

L'Aérodrome possède une superbe piste de plus de 
1.000 mètres de tour intérieur avec deux lignes droites 
de 1.700 mètres. F 

Au bord de la piste s'élèvent de nombreux hangars 
confortables, construits en briques, qui se louent an 
mois où à la saison et dont les principaux prix de 
location sont les suivants : 

Hangars de 1% m. x 14 m. (2 appareils Blériot) : 


POUT 1MMOIS re. 450 fr. 
D PT SR Tee an à mu este 850 » 

3 Da D vanter are en a Se ja 1.300 » 

6 PS rss fé non nes e as 2.000 » 
TAN NS RSR ee amie tiers 3.000 » 

Hangars de 16 m. x 10 m.: 

POURAIS MOIS. ER... 500 fr. 
BU D Ds esstes AT 950 » 
1.200 » 

2.300 » 

3.500 » 





Un atelier de réparations des mieux organisés, un 
personnel spécial de mécaniciens, un magasin d'acces- 
soires sont à la disposition des aviateurs. 

La Compagnie Aérienne, pour répondre aux nom- 
breuses demandes de ses clients, a installé sur son 
Aérodrome une école de pilotage avec plusieurs appa- 
reils de marques différentes, dont un Voisin de pilotage 
en tubes d'acier, à double direction, actuellement l'appa- 
reil de pilotage le plus perfectionné. 

Elle peut faire l'apprentissage des élèves, y compris 
brevet de pilote, aux conditions suivantes : soit 2.000 fr. 
la casse étant à la charge du client, soit 4.500 francs 
à forfait comprenant la casse. 

L'Aérodrome de la Compagnie Aérienne qui est re- 
connu par l'Aéro-Club de France permet de courir 
tous les prix, entre autres : 

Coupe.Michelin-=-="°""- Ce Pre Re 20.000 fr 
PIRATES ONE TN NRC 10.000» 


Ceux de nos lecteurs qui désireraient des renseigne- 
ments plus complets concernant l'Aérodrome de là 
Compagnie Aérienne peuvent s'adresser à la Compa- 
gnie Aérienne (63, avenue des Champs-Elysées, Paris) 
ou à la Compagnie Aérienne du Sud-Ouest (10 cours 
du Trente-Juillet, Bordeaux), ou encore à M. Henri 
Pau directeur de l’Aérodrome, 3, place du Pañis, 
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| AÉROPLANES 


FARMAN 
TOUS LES RECORDS 


Record du Monde de la Hauteur : 2780 mètres 
Sur appareil Militaire TYPE COURANT 


(RECORDS DU MONDE DE rs avec OÙ SAUS PASSAJETS 











PRIX FIX 
du |. _. 
“DAILY-MALL” | “DALEAL" 
+ £ 1.350 kil. 
Londres-Manehester À 25.000 fr. 
250.000 fr. | % 
SRE “ MOTEURS d'aviation 
AÉROPLANES |. RENAULT 
complets GNOME 
avec É: N. Y. 
oUsans moteurs 





etc. 


Maurice TABUTEAU 
sur Kiplan M. FARMAN, voie 465 kil. 720 en 6 h. 1 35” 
battant ainsi les RECORDS du MONDE 
de PISTANCGE et de PURÉE. 


ATELIERS à CHALONS et ROUTE de VERSAILLES 
Fournisseur de l’Armée 


| 22, Avenue de la Grande-Armée. - Téléphone 559-05. 
BUREAUX 218, Boulevard Pereire. - Téléphone ,534-51 et 559-79 


|_AÉRODROMES A BUC ET A ÉTAMPES 
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Le ‘‘ Ciement-Buyurd-11” 


Le D'rigeable “ Clément-Rayard ” 


Le magnifique raid du dirigeable Clément-Bayard-Il 
de Lamotte-Breuil à Londres, relaté dans notre numéro 
du 1* novembre, a eu an retentissement mondial. 

Il a surtout frappé l'esprit du peuple anglais. N'était- 
ce pas en effet, aux yeux de nos voisins insulaires la 
démonstration frappante d'une situation toute nouvelle 
pour eux et dans laquelle la mouvante barrière des 
flots ou la puissance des Dreadnought n'est plus le 
seul élément de la sécurité nationale ? 

Le peuple britannique l'a bien compris. Il a senti la 
nécessité de créer à côté de son immense armée navale, 
une nouvelle flotte, une flotte aérienne. Avec leur sens 
pratique, les Anglais, assez déçus par les essais qu'ils 
avaient déjà tentés dans cette voie, n’ont pas hésité à 
commencer la constitution de cette flotte, en achetant 
à M. Clément la superbe unité aérienne qui venait de 
faire si brillamment ses preuves. Ils étaient sûrs ainsi 
de se procurer un engin de premier ordre, immédiate- 
ment disponible, sans avoir à faire école et à mettre la- 
borieusement au point un type nouveau, qui aurait pu 
causer, comme ses aînés purement britanniques, de sé- 
rieux déboires. C'était dans ce but d’ailleurs que le 
grand journal anglais, le Daily Mail, avait secondé de 
toutes ses forces le projet hardi de M. Clément. 

A côté d’un inoubliable succès sportif, M. Clément 
vient donc de remporter du même coup une belle vic- 
toire industrielle, juste récompense d’un labeur ingé- 
nieux et opiniâtrement poursuivi. 

Le moment nous semble venu de faire connaître en 
détail le beau type d'aéronat qu'il a créé et mis au 
point et qui fait honneur à la construction aéronau- 
tique française. Nous résumerons d'autre part les su- 
perbes états de services du Clément-Bayard-Il, avant 
son raid par-dessus la mer, qui en constitue le couron- 
nement. 


Caractéristiques générales. — On peut ranger le 
Clément-Bayard-Il dans la catégorie de navires aériens 
que l’on est convenu d’appeler les dirigeables souples. 
La permanence de forme de la carène y est donc ob- 


tenue sans emploi d'aucune armature rigide partielle 
ou totale, par une surpression intérieure maintenue 
suffisante au moyen de ballonnets à air logés-dans l’en- 
veloppe à gaz et alimentés par un ventilateur. 

De plus, la suspension qui relie et rend solidaires 
l'enveloppe et la nacelle est entièrement composée d’élé- 
Trente souples, sans aucun dispositif rigide intermé- 

jaire. 

Le plan général de l'engin comporte donc trois élé- 
ments bien tranchés, à rôle bien distinct et bien défini : 

a) L'enveloppe pisciforme, à maitre-couple reporté 
vers l'avant, forme favorable à la fois à la vitesse et à 
la stabilité ; l'enveloppe sert uniquement de flotteur. 

b) La nacelle, ou plutôt la poutre-nacelle, dont la 
longueur permet de bien répartir la charge sur la ca- 
rène et de lui conserver, dans la réalité, la netteté de 
formes de l'épure. Les moindres détails techniques et 
mécaniques de l’aéronat ont été savamment et soigneu- 
sement étudiés pendant dix-huit mois par M. Clément 
et son dévoué collaborateur, l'ingénieur Sabathier. La 
poutre-nacelle, on en verra plus loin les raisons, est 
une des parties les plus magistralement traitées pour 
remplir logiquement sa fonction d'organe de soutien et 
de liaison et son rôle de nacelle. Aucun dispositif de 
stabilité n’est fixé à l’enveloppe ; tous sont fixés à la 
poutre-nacelle, sur laquelle sont montés également tous 
les organes de l’ensemble moto-propulseur : 

c) La suspension qui relie l’enveloppe-flotteur à la 
poutre-nacelle ne sert qu'à cela. : 

Indiquons aussi dès à présent l'ingéniosité des dis- 
positions mécaniques comportant aeux moteurs el deux 
hélices qui constituent deux systèmes indépendants, 
mais pouvant être reliés dans certaines conditions. 
La surélévation au-dessus du plan inférieur d’alterris- 
sage, des hélices et des organes de stabilisation et de 
direction, les met à l'abri de tout contact dangereux 
a la descente ou pendant les manœuvres à terre. 


L'enveloppe est en tissu caoutchouté Continental. 
Elle jauge 7.000 m°; sa longueur totale est de 76 m. 50 
et son diamètre au maïître-couple, de 13 m. 220, soit un 
allongement de 5,76 diamètres. 
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ZODIAC-PUTE AUX 136 - PUTEAUX 
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SOCIÉTÉ FRANÇAISE 
de Ballons Dirigeables et d’Aviation 


Ateliers de Construction M. MALLET - Bureaux : 10, route du Havre, à PUTEAUX (Seine) | 
AÉRODROME A SAINT-CYR, près VERSAILLES | 


=> Cuers 


Le ZODIAC Ill aaco m) | 
Gagne le PRIX GIFFARD (le plus grand circuit fermé sans escale, ni ravi- 


taillement). 
Le ZODIAC II «400 m°?) 1 
Gagne le PRIX DU GÉNÉRAL MEUSNIER (ie pus grd ronge de ie | 


à Wilie sans esczle, ni ravitaillement, itinéraire indiqué d'avance). 
TOUS PRIX FONDÉS 


par le Ministère des Travaux Publics 


Le ZODIAGC II «400 m°) 
Gagne le PRIX DU FIGARO (meiteurs résuitats sportifs en 1909). 


: Le ZODIAC III «400 m°?) 
| 6 Établit le “e BRUXELLES-ANVERS ET RETOUR. 


a 


XIV L'Aérophile 


Tour dû Monde aérien 


Le frère du Kaiser et l’aviation, — Le 6 noveni- 
bre, le prince Henri de Prusse, frère de l’empereur 
d'Allemagne, a, sur biplan Euler, exécuté un vol de 
1 kilomètre, en circuit ; il a continué à s'exercer, les 
jours suivants, à Darmstadt, avec l’aviateur Euler, et à 
mème atteint une hauteur de 120 mèlres, parcourant 
20 kilomètres et descendant en vol plané. 1 poursuit 
aclivement son entrainement. 

Le 13 novembre, la princesse Henri de Prusse fut emi- 
inenée comme passagère par Euler. 

Le 16 novembre, le prince Henri a couvert avec son 
aéroplane, qu'il conduisait lui-même, une distance de 
ï kilomètres, à une hauteur de 15 mètres. Il s’enleva ra- 
pidement et atterrit sans incident. 


Les accidents. — Le 10 novembre, en accomplis- 
sant des essais, le lieutenant de Caumont, qui avait 
emmené avec lui un passager, s'était élevé à une ving- 
laine de mètres de hauteur. Le moteur ayant cessé de 
fonctionner, l'appareil atterrit brusquement. Ni le lieu- 
tenant, ni son passager n'ont été blessés, mais l'aéro- 
plane a été en partie brisé. 

Le 10 novembre, à Mouscron, l’'aviateur belge Peeters, 
pris dans un remous, fut projeté sur le sol. Ïl a été re- 
levé, la figure en sang, l'os nasal brisé, la rotule cas- 
see. 

Mort de l'avialeur américain Johnslone. — Le 17 no- 
vembre, à 5 heures du soir, au cours du meeting de 
Denver, l’aviateur Johnstone avait atteint une hauteur 
ue 266 mètres. Il descendit en piquant jusqu'à 200 mè- 
les. À ce moment le moteur s'arrêta la descente se 
trunsforma en chute. Le malheureux avieteur et son ap- 
pareil vinrent s'écraser sur le sol. Ÿ 

Jonnstone fut tué. 

Cet aviateur avait, on le sait, au dernier meeling de 
Belmont-Park battu le record du monde de la hau- 
teur et atteint 2.960 mètres. 


Cartographie et Ubication Aériennes 


La cartographie aérienne a fait déjà, depuis plusieurs 
unnées, l’objet d’études très approfondies de la part 
des personnalités les plus compétentes de l'aéronau- 
tique, dans les divers pays. 

Aux Congrès aéronautiques internationaux de Paris, 
: en 1900 ; de Milan, en 1906, et surtout de Nancy, en 1909, 
on a présenté les premiers résultats des études failes 
dans ce sens. 

La F. A. I. s’en est également occupée de son côté, Il 
est regrettable que l’on n'ait pas constitué, dès le début, 
une seule Commission, internationale, de manière à 
obtenir, à l'origine même des travaux, une unité com- 
plète de conception et de direction, afin d'éviter la dis- 
sémination des efforts dans des directions quelquefois 
divergentes. 

Les initiatives singulières, éparses dans le monde, 
retardent, en effet, l'adoption de solutions pratiques qui, 
dans l’ordre international, doivent avoir une direction 
unique, bien concordante. 

La C. P. I. A. s’est occupée de l'étude de Ja Topoman- 
cie et du Point en ballon; mais elle n'a pas encore 
abordé celle destinée à déterminer l’ubication des aéro- 
planes. 

La L. N. A., de son côté, s'est occupée de l'inscription 
sur le terrain ou sur'les toits de chiffres indiquant les 
distances kilométriques de Paris, par deux coordonnées, 
orientées suivant la longitude et la latitude. Cette dis- 
position, qui peut avoir ses avantages, n’a qu’un inté- 
rêt relatif, et son application se trouve forcément res- 
treinte à la France et aux pays qui l'adopteraient. Il 
offre, en outre, l'inconvénient d'’obliger les aviateurs à 
se munir d'un indicateur fort encombrant et d’une 
maniabilité difficile. 

Il nous semble que le problème devrait être envisagé 
d’une manière plus générale et, puisqu'il s'agif d'établir 
l’ubication de points du globe, le mieux serait de faire 
le repérage des divers lieux par leurs coordonnées 


(1 Communicalion faile à la conférence de la F, A. TI. 
(octobre 1910). 


géographiques mêmes, lesquelles se trouvent déjà ins- 
criles sur toutes les cartes. 

On évilerait, de la sorte, d'emporter un indicateur 
spécial. Un simple coup d'œil sur là carte permettrait 
au navigateur aérien de reconnaître son ubicalion, tout 
au moins approximalive. 

La mesure de la distance d’un point à un autre se 
ferait assez rapidement, par un simple calcul mental. 

D'une manière générale, des indications approxima- 
tives suffiraient pour reconnaitre la zone ou la région 
au-dessus de laquelle on planerait. 

L'inscription des chiffres, en blanc, sur le sol ou sur 
les plus grandes toitures de la région : églises, hôtels 
de ville, gazomètres, usines, etc., serait accompagnée 
uu tracé, au bord des toitures, de deux bandes blan- 
ches indiquant le secteur de l'hémisphère dans lequel 
se trouverait ja localité. 

La France et les pays situés sur le méridien de Paris 
auraient deux secteurs : 

Le secteur Est dont les localités porteraient l'indica- 


tion À et le secteur Ouest dont l'angle caractéristique 


serail À : 





Le chiffre supérieur indiquerait toujours la longitude 
et le chiffre inférieur la latitude. 
Toutes les localités situées sur le méridien de Paris 


n'auraient qu'une simple ligne verticale À et les loca- 
lités situées à l'équateur n'auraient qu'une ligne hori- 
zontale. 


D'une manière Generale on pourrait ne tracer que la 
seule ligne verticale et inscrire les coordonnées à droite 
ou à gauche, suivant que la longitude serait orientale ou 


occidentale. On pourrait ejou la cote d'altitude dans 





un cercle, au pied de la flèche. 
; EXEMPLES : 
Paris Rome New-York 
— _ Ce 
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1009° 1009  7GVLS? TGVIS" 
ou bien ou bien 
48c/50° | 41955 41053 4011" 40041" 
Ch 
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Les loits ayant deux versanis, on inscrirait les Coor- 
données sur l'un des versants et le nom de la localité 
sur l’autre. 

L'inscription se ferait, autant que possible, dans la 
direction du Nord, comme sur les cartes. Les lignes 
indiquant le secteur: pourraient d’ailleurs être orientées 
dans la direclion réelle. 

Une disposition spéciale permeltrait, par l'emploi de 
lampes électriques ou d’autres lumières, d'effectuer la 
lecture des noms et des coordonnées, même la nuil. 

Dans l'étude de la géographie, on néglige très sou- 
vent de s'assimiler les coordonnées géographiques des 
différentes villes ou régions, à tel point que bien des 
personnes sont surprises JOrsqUues par hasard, elles 
viennent à apprendre que New-York, par exemple, est 
presque à la même latilude que Naples et Madrid 
Foot lat. N. pour la première ville, 40°3147” lat. N. 
pour la seconde, et 40035’ lat. N. pour la troisième, 
alors, qu'en général, on a une tendance à placer New- 
York à une latitude ‘plus septentrionale que celle du 
grand port italien, et de la capitale de l'Espagne. 

Il serait désirable que les points d'’intersection des 

méridiens et des parallèles fussent repérés sur le ter- 
vain. ; 
Après un court apprentissage, les initiés pourraient, 
par un simple relevé des coordonnées du terrain, recon- 
naître immédiatement la région où ils se trouveraient. 
La pratique et la connaissance des cartes leur rendralent 
même ce travail facile comme un jeu. 


G. L. PESCE, 
Secrétaire de la C .P. I. À. 


LE CIRCUIT EUROPÉEN BE 19H 


Le Circuit de l'Est ne restera pas la seule tentative 
dont là portée ait dépassé l'intérêt des meetings el 
même des premiers vols isolés de ville à ville. L'expé- 
rience qui en est résultée, les progrès qui en ont dé- 
coulé pour l'aviation ont ouvert. un champ nouveau 
à la locomotion aérienne. Si l’aéroplane peut, le cas 
échéant, devenir un engin de guerre, il doit être aussi 
un moyen de relations pacifiques internationales. 

Comme la colombe de la légende portant en son bec 
le rameau d'olivier, les Oiseaux Artificiels, aux larges 


1 Désembre 191€ XV 


Ce parcours, nous le répétons, est le parcours 
probable, L'organisation définitive, on le comprend 
facilement, apportera sans doute des modifications à 
cet itinéraire. Remarquons, cependant, qu'aucune étape 
ne dépassera 310 kilomètres. : 

Aux 200.000 francs généreusement offerts par le 
Journal, s'ajoutent d’autres libéralités qui récompen- 
seront les aviateurs, notamment une somme de 
100.000 francs, don du journal allemand B. Z. am 
Mittag, une de 25.000 du Pelit Bleu, et d'autres encore ; 
enfin, les nombreux prix d'étapes doubleront la somme 
principa.. _- ‘olal atteindra 800.000 francs environ. 


Le Circuit Europeen de 1911 constituera la grande 
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ailes blanches, planeront au-dessus des frontières, non 
our porter chez les voisins la menace ou la destruc- 
jon, mais bien le salut amical et cordial des peuples 
réconciliés. 

De ces considérations, notre confrère, le Journal, 
s’est inspiré pour organiser le Circuit européen. L'heure 
n’est pas encore venue de fournir des détails complets 
et UE sur une manifestation sportive aussi impor- 
tante, au programme si vaste. Les difficultés d'orga- 
nisation sont, en effet, nombreuses : elles seront certai- 
nement résolues grâce aux concours empressés qui se 
sont déjà manifestés et. à la compétente activité de 
notre distingué confrère Georges Prade. 

Nous pouvons dire, dès maintenant, que le départ 
aura lieu le 4 juin 1911. Le retour s'effectuera vers la 
fin de juin. 

Voici, — aussi exactes que possible, — les indica- 
tions relatives aux étapes projetées : 

1”, étape:Paris-Reims-Liége, 

2° étape:Liége-Aix-la-Chapelle-Dusseldorf. 

3° étape:Dusseldorf-Bielfeld-Hanovre. 

4° étape:Hanovre-Magdebourg-Berlin. 

5° étape:Berlin-Hambourg. 

6° étape:Hambourg-Brême. 

7° étape:Brême-Osnabrück-Munster. 

8° étape:Munster-Cologne. 

9° étape:Cologne-Bruxelles, avec peut-être détour 
par Bréda. 

10° étape:Bruxelles-Lille. 

11° étape:Lille-Calais, 

12° étape:Calais-Douvres-Londres. 

13° étape:Londres-Folkestone-Boulogne. 

14° étape:Boulogne-Amiens. 

15° étape:Amieris-Paris. 





2553 Kilem an 16 Etape 7 


épreuve sportive aérienne de l’année prochaine. Nous 
MINOR des vœux très sincères pour sa réussite com- 
plète. 


A TRAVERS LES ÉCOLES 


A Etampes, à l'Aérodrome de la Beauce, le 9 novem- 
bre, à l’écolesFarman, Mahieu et Bill emmènent de 
nombreux élèves ; Colomb monte à 800 mètres. 


A Hendon (Angleterre), Le 5 novembre, à l'école Blé- 
riot, Weir a subi avec succès les trois premières épreu- 
ves du brevet de pilote. 

A Issy-les-Mouylineaux, le 5 novembre, le capitaine 
Bellenger a procédé à la réception d’un Blériot, type 
militaire, en présence des attachés militaires japonais. 
Cet aéroplane est destiné au gouvernement japonais. 
L’officier français a emmené comme passagers deux 
officiers japonais. Ces derniers n’ont point caché leur 
satisfaction. 

A Juvisy, à l’école Goupy, Ladougne descend de 300 
mètres, en vol plané, le 9 novembre. 

Le 10 novembre, à l’école Autoplan, de Pischof a volé 
d'abord avec M. le capitaine Levêque, de Chalais-Meu- 
don, pendant 20 minutes, à 60 mètres de hauteur, puis 
avec M. Blanchet. 


A Mourmelon, le 7? novembre, à l'école Farman, H. 
Farman a essayé un aéroplane militaire, emmenant 
quatre passagers, soit 350 kilogrammes de poids utile. 
Il exécuta ensuile plusieurs vols avec un appareil ra- 





ide. 
F A l'école Farman, Henry Farman continue les essais 
d’un appareil militaire, Le 10 novembre, et vole avec 
deux passagers, dont l’un était Tabuteau ; il prend en- 
suite quatre personnes et vole 20 kilomètres. 
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MISSU CAOUTCHOUTÉ 
A L'ETAT DE NEUF 
Nacelle et accessoires complets 
Écrire aux initiales G. V, à l’Aérophile 





XVI] l'Aërophile du 1 Décembre 1910 


D ROULEMENTS a BILLES 


re BREVETÉS S.G.D.G. 
S _—_ 





ENGRENAGES 


Moteurs pour Aviation 


TRAVAUX SPÉCIAUX 


et à façon pourl 


L’'AÉRONAUTIQUE 





PIÈCES DÉTACHÉES POUR AUTOMOBILES 
Envoi franco du Catalogue sur demande 


S" oës Eraeuiss" MALICET & BLIN 


403, Avenue dé la République, 103 + AUBERVILLIERS (Seine) 








ATELIER DE CONSTRUCTION 
d’Aéroplanes & d’Nélices 


"SR — 


14 JUILLET 1910 


DOUBLE TRAVERSÉE de PARIS) 


sans escale 
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Baïllonnet. — A l'intérieur de l'enveloppe à gaz se 
trouve un ballonnet à air de 2.200 m°. Il est divisé 
en deux compartiments 0 et 0 qui peuvent être ali- 
mentés d'air, simultanément ou séparément, au moyen 
de la manche à air Q reliée elle-même à un ventila- 
teur P actionné par les deux moteurs, ou bien encore, 
si on le veut, manœuvré à la main par un dispositif 
spécial. 


Soupapes. — Le ballon proprement dit comporte 
deux soupapes à gaz R. Chaque compartiment du bal- 
lonnet à air est muni d'une soupape à air S. 

Les soupapes, du type Clément-Bayard-Chauvière, 
sont automatiques. Leur construction est si parfaite 
que pour la première fois en France, du moins sur un 
ballon d'aussi gros cube, le ventilateur est laissé en 
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Fig. 3. — Le Clément-Bayard Il (vue en bout par 
l'avant, — Même signification des lettres que dans 
la figure 1, 


marche continue et en communication constante avec 
le ballonnet, la pression intérieure dans la carène de- 
meurant immuable, grâce au jeu régulier et automa- 
tique des soupapes qui cèdent dès que la limite que l’on 
s’est fixée tendrait à être dépassée. Le pilote est ainsi 
débarrassé d'un gros souci. Toutefois, comme il faut 
tout prévoir, même l’improbable, les soupapes pour- 
räient être manœuvrées à la main, de la passerelle du 
pilote, dans le cas où elles viendraient à se dérégler. 

Panneaux de déchirure. — L'enveloppe porte à sa 
artie supérieure, trois volets de déchirure : un dans 
e tiers avant, l’autre dans le tiers arrière, le troisième 
dans la région médiane. Ces panneaux de déchirure 
peuvent se manœuvrer ensemble ou séparément et per- 
mettent le dégoniiement rapide du ballon. 


Suspensions. — La poutre-nacelle cst resiée au ballon 
par des paltes d'oie de chanvre fixées à une ralingue 
régnant autour de l’enveloppe, au-dessous de l’équa- 


teur : ces palles d'oie se terminent inféricurement par 


des suspentes en câbles d'acier qui se fixent à la 
poutre-nacelle. 

Au-dessous de la ralingue principale, se trouvent 
d'autres ralingues où viennent se fixer les pattes doie 
du réseau funiculaire triangulé, dit de balancine, qui 
assure la parfaite solidarité de l’enveloppe et de la 
nacelle. 

Les suspentes en câbles d'acier sont munies d’un 
ingénieux treuil de réglage, breveté. 


Poutre-nacelle. — Sur les autres dirigeables à poutre 
armée servant de nacelle, les caractéristiques et dis- 
positions constructives de cet élément essentiel de l'en- 
sin, restent les mêmes dans la partie où il est utilisé 
comme nacelle et dans celles où il joue uniquement le 
rôle de poutre ; il n’en est pas ainsi dans le Clément- 
Bayard-I1. Les portions diverses de la poutre sont spé- 
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Fig. 4 — Le Clément-Bayard-I] (vue en bout par 
l'arrière) — Même signification des lettres que dans 


la figure 1. 


cialement étudiées et établies en vue de la fonction qui 
leur est assignée. Cette conception est plus logique, 
mais l'exécution devient plus difficile. M. Clément et 
son dévoué collaborateur, l'ingénieur Sabathier, ont 
brillamment résolu ce problème délicat. La poutre- 
nace!le du Clément-Bayard-Il demeurera dans l'histoire 
de l'architecture aéronautique un véritable modèle de 
construction solide, légère, rigide et parfaitement ap- 
propriée à son but. 

Elle est constituée par une poutre à treillis, en tubes 
d'acier assemblés par raccords en fer coulé spécial et 
tirants de fils d'acier. Sa longueur totale est de 45 mè- 
tres, dont 14 m. 50 constituent la nacelle proprement 
dite. Elle est divisée en tronçons facilement démon- 
tables, ce qui permet son transport aisé sur des ca- 
mions ou par voie ferrée, 
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Le troncon antérieur A présente une section trans 
versale triangulaire qui va en diminuant à mesure que 
l'on se rapproche de l'avant, terminée en pointe aiguë. 
Le tronçon moyen B, partie constituant la nacelle, à 
une section quadrangulaire de largeur variable. Le 
tronçon postérieur D est de section triangulaire dimi- 
nuant progressivenient à mesure quon se rapproche 
de l'arrière qui se relève en une sorte de queue sup- 
portant l'empennage et les gouvernails de direction. 

On a beaucoup discuté au sujet de cette poutre- 
nacelle et l’on se demande pourquoi, car ses avantages 
sont incontestables. Parmi les principaux, signalons 
les suivants : 

La poutre du Clément-Bayard-I1, offrant une section 
triangulaire sur la plus grande partie de sa longueur, 
pèse moins qu'une poutre de même longueur qui pré- 
senterait avec un maitre-couple semblable, une section 
constamment quadrangulaire. 

Ce parti de construire permet, pour un poids donné 
de la poutre-nacelle, de donner à la nacelle proprement 
dite d'amples dimensions et d'avoir ainsi plus de place 
pour l'installation des mécanismes, plus d'aisance pour 
la manœuvre, d'assurer plus de confortable à l’équi- 
page et aux passagers et de très grandes facilités 
pour l'observation. Un poste de télégraphie sans fil a 
pu être installé à bord sans gêner les manœuvres ni 
être gêné par elles. 

I1 devient possible par suite de &es grandes dimen- 
sions de la nacelle, d'avoir la large base nécessaire à 
l'installation de deux pylônes qui supportent deux hé- 
lices surélevées tournant de part et d'autre de la poutre 
Se trouvant ainsi rapprochées du centre de résistance, 
ces hélices travaillent dans de meilleures conditions 
et l'amélioration de leur rendement qui se traduil par 
une notable économie de force motrice compense avec 
avantage la résistance à la pénétration que présentent 
les tubes des pylônes. 

Enfin, les organes de stabilisation, comme la partie 
mécanique, se trouvant tous montés sur la poutre-na- 
celle, la carène est débarrassée de tout accessoire pa- 
rasite, et joue sans aucune surcharge ni faligue acces- 
soire son rôle primordial de flotieur. 





















Système moto-propulseur. — [La nacelle propre- 
ment dite comprend : 

A l'avant, la chambre des inoteurs et mécanismes, 
large de 2 m. 50; 

Au milieu, la passerelle surélevée N du pilote et de 
son aide ; 

A l'arrière, la cabine des passagers, de 8 mètres de 
longueur x 1 m. 30 de largeur x 2 mètres de hauteur. 

Les deux réservoirs d'essence MM sont placés au- 
dessus de la chambre des passagers, en charge el au 
centre üe poussée. 

Le ventilateur des ballonnets P est situé au-dessus 
de la passerelle du pilote ainsi que les guideropes T. 


Moteurs et hélices. — Dans la chambre des moteurs 
sont disposés symétriquement deux moteurs GG, dont 
l'échappement est tourné vers l'extérieur de la nacelle 
et l'admission vers l'intérieur, et qui sont séparés par 
un espace suffisant pour permettre un libre passage 
entre eux. 

Chaque moteur est monté sur un cnâssis à suspen- 
sion élastique IT, à 4 ressorts, brevetée, annihilant les 
trépidations. Chaque châssis porte done son moteur, 
un embrayage à segments métalliques, une boîte de vi- 
tesse à deux vilesses, et marche arrière. La démulti- 
plication est de 1/4 pour la marche à deux moteurs 
et de 1/5 pour la marche à un seul moteur, le rapport 


de ces deux démuliplicalions étant de 2 à 1. Une 
roue de chaîne sur chaque boîte permet l’accouplement 
des mécanismes. 


Il y a donc deux groupes identiques et entièrement 



















distincts l'un de l'autre, comprenant chacun : 
Moteur. 
transmission, 
Hélic. 


Rädiateur-ventilateur, 
Réservoir d'essence. 


Deux liaisons volontaires peuvent cependant être éta- 
blies entre ces deux groupes : 
1° Communication entre les réservoirs d'essence ; 


lorsque l'essence de l'un des réservoirs est épuisée, on 


peut, en ouvrant un simple robinet, en prélever sur 
l'autre réservoir ; : 

2° Liaison des mécanismes par la chaîne. On peut, 
avec ce dispositif spécial, actionner les deux hélices avec 
un seul moteur, ou une seule hélice avec un quelconque 
des moteurs. 


M. Clément n’a éprouvé aucune difficulté pour le choix 
de ses moteurs. Il a pris deux de ces Clément-Bayard 
pour dirigeables, si appréciés par d’autres constructeurs 
de ballons automobiles, et notamment.par les officiers 
aérostiers italiens, connaisseurs particulièrement com- 
pétents. 


Dans chaque groupe, le moteur est un Clément-Bayard, 
de 155 mm d'alésage et 185 m/m de course, donnant 
100 HP en marche normale et pouvant développer jus- 
qu'à 130 HP. Des robinets décompresseurs facilitent la 
mise en marche qui se fait instantanément. Le refroi- 
dissement de chaque moteur est assuré par un radia- 
teur LL en aluminium, à grande surface. La place étant 
suffisante, l'installation est prévue pour la substitution 
de moteurs de 200 HP aux moteurs actuels de 
100/130 HP. 


Les hélices KK, entraiînées par les boîtes JT, reriées 
par cardans aux boîtes HH sont des hélices Inté- 
grales Chauvière, en bois, de 6 m. de diamètre, tour- 
nant à 250 tours par minute. Elles possèdent un dis- 
positif spécial de sécurité d’atache. 


Un dispositif spécial enregistreur permet de consta- 
ter à chaque instant la traction de l’hélice et le couple 
moteur. 


Poste des mécaniciens. — Le volant d'embrayage de 
mise en marche et toutes les autres commandes (allu- 
mage, carburateur), sont rassemblés sous la main des 
mécaniciens. Deux arbres latéraux commandent le ven- 
tilateur-radiateur et le ventilateur du ballonnet avec 
roue libre. 


De sa passerelle, le pilote donne ses ordres aux mé- 
caniciens par sonnerie et transmetteur d'ordre du type 
emplové par la Marine. 


Passerelle du pilote. — De même, le pilote, sur sa 
passerelle surélevée qui lui assure une vue bien déga- 
gée, a sous la main les multiples commandes qu'il doit 
manœuvrer et les divers appareils indicateurs qu'il doit 
consulter. Ce sont le volant de direction, les mano- 
mètres, les baromètres anéroïdes et enregistreurs, un 
clinomètre : la commande du ventilateur pour régler le 
débit ou la distribution ; la sonnerie et le transmetteur 
d'ordres ; le volant commandant le gouvernail de pro- 
fondeur ; le commutateur d'éclairage électrique ; les 
cordes d’arrachement des panneaux de déchirure : la 
cordelette à trancher pour dérouler la pelote du guide- 
rope ; la corde du serpent, etc. On voit que la tâche du 
pilote n'est pas mince, et c’est une excellente précaution 
que de la lui faciliter en groupant à sa portée et sous 
ses veux tous les éléments de sa manœuvre. 


Cabine des passagers. — Elle est dans la portion ar- 
rière de la partie nacelle et sa largeur va en diminuant 
à mesure qu'on s'avance vers l'arrière. C'est là que pen- 
dant les manœuvres de Picardie étaient installés, fort 
à l'aise du reste, les officiers-observateurs et le poste de 
télégraphie sans fil. 


Amortisseurs. — Pour en terminer avec la nacelle et 
ses accessoires, disons qu'elle repose sur le sol par lin- 
termédiaire de pieds amortisseurs pneumatiques ui. de 
0 m. 50 de hauteur d'un système nouveau, très simple 
et très efficace. Lors du voyage de Lamotte-Breuil, par- 
dessus la Manche, on avait adjoint à la nacelle, à tout 
événement, comme engins de sécurité, deux flotteurs. 
L'hélice, au point le plus bas de sa révolution, vient 
passer à un mètre du sol. 


Appareils de stabilisation et de direction. — À 
l'extrémité arrière de la: poutre-nacelle, qui se relève 
en une sorte de queue, se trouvent montés un empen- 
nage cellulaire EE de 85 m°, dont les plans horizontaux 
suppririent le tangage. Des cloisonnements verticaux 
assurent la stabilité de route et tout à fait en arrière 
deux panneaux FF séparés, mais solidaires l’un de 
l’autre, mobiles chacun autour d’un axe vertical, cons- 
tituent le gouvernail de direction. 

Quant à la gouverne en altitude, elle est dévolue à un 
stabilisateur biplan E’ de 30 m°, situé dans la région 

médiane au-dessus de la nac?lle. 
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Construction de l’engin. — La partie métallique 
a été construite à Levallois et à Mézières, dans les 
usines de M. Clément. 

L’enveloppe a été construite par la Société Astra sur 
les plans de la maison Clément, l’atener de couture de 
la maison Clément n'étant pas encore prêt à cetle 
époque. 

Le Clément-Bayard-Il, avant son magnifique raid, 
avait obtenu le premier prix au Concours de uirigeables 
du ministère de la Guerre. Nous croyons d'ailleurs sa- 
voir que deux dirigeables de ce type seront fournis en 
1911 au Gouvernement français. 

Les ateliers aéronautiques Clément-Bayard débutent, 
on Je voit, d’une façon triomphale. Aux félicitations 
dues à leur chef éminent, il n’est que juste d'associer, 
ainsi que M. Clément a tenu à le faire lui-même, l'in- 
génieur Sabatlhier, qui fut pour lui un collaborateur 
aussi compétent que dévoué. 


* 
*x* 


La campagne d’ascensions du « Clément- 
Bayard-Il », — Nous résumons ci-dessous la belle série 
d'ascensions qui a précédé le voyage du Clément- 
Bayard-1l de Lamotte-Breuil à Londres. 

Du 18 avril 1910 (1 sortie) au 25 septembre 1910 in- 
clus, le Clément-Bayard-Il n'a pas effectué moins de 
32 sorties, malgré le mauvais temps qui, on le sait, ne 
nous fut pas épargné pendant cette période. 

L'équipage normal était composé de : MM. Clément, 
constructeur et propriétaire de lengin; Sabathier, in- 
génieur ; le lieutenant Tixier et Baudry, pilotes; Di- 
lasser, premier mécanicien ; Daire, deuxième mécani- 
cien, ou encore l’adjudant Vieillard. 


Les neuf premières ascensions, 18 avril au 15 juillet 
inclus, appartiennent à la période d'essais et de mise 
au point; elles se déroulent dans la région avoisinant 
le hangar. Certaines dépassent déjà 50 minutes. 


Puis, tout étant bien au point, viennent les ascen- 
sions sportives, à partir du 15 juillet dans la soirée. 
Ce jour-là, le Clément-Bayard va saluer à la gare de 
Compiègne le roi et la reine des Belges et rentre à 
Lamotte-Breuil, après une ascension de 1 h. 28. 

Les parcours divers et les durées de ces ascensions 
sont soigneusement notés, ainsi que la direction de la 
vitesse du vent, de façon à connaitre aussi exactement 
que possible la vitesse propre du ballon. Le 16 août, 
notamment, par temps très calme, et en ne faisant 
donner que 100 HP à chaque moteur, le ballon fit le 
trajet Lamotte-Breuil-Soissons et retour. A l'aller, 
25 kilom. 200 sont parcourus en 31 minutes, soit 
48 kilom. 650 à l'heure ; au retour, la même distance 
est franchie en 29 min. 15 sec., soit 51 kilom. 400. On 
peut en déduire avec une grande approximation, étant 
données les conditions de l'expérience, le chiffre moyen 
de 50 kilom. 25 comme celui de la vitesse propre à 
l’heure à ce régime des moteurs. A Ja puissance maxi- 
mum de 130 HP par moteur, la vitesse atteindrait 
55 kilomètres, chiffre tout à- fait remarquable. 


Bien que des officiers eussent souvent pris place à bord 
auparavant, la période qui s'étend du 11 septembre 
(24° ascension) au 19 septembre (30° ascension), englobe 
les ascensions militaires proprement dites du Clément- 
Bayard-11, effectuées au cours ou à l'occasion des 
grandes manœuvres de Picardie. L’Aérophile du 1* oc- 
tobre a déjà rendu compte de ces belles expériences, 
pendant lesquelles le Clément-Bayard-Il  s'affirma 
comme un engin militaire de premier ordre. 

Nous rappellerons seulement les raids, en service 
commandé, des 18 septembre (Issy, Pontoise, Beauvais, 
Saint-Maur-Briot), 120 kilomètres en 2 n. 29, soit une 
vitesse moyenne de 48 kilom. 320, et les deux traversées 
du 19 septembre. Ce jour-là, dans la matinée, le Clé- 
ment-Bayard se rend de Brio à Issy par Beauvais, 
Pontoise et Paris, effectuant 127 kilom. en 2 h. 21 30”, 
soit à la vitesse de 53 kilom. 662 à l'heure. 

Dans l'après-midi, le dirigeable repartait d'Issy et 
regagnait son port d'atlache de Lamotle-Breuil par 
Paris-Saint-Denis-Chantilly-Creil-Compiègne, effectuant 
ce trajet de 120 kilomètres en ‘1 h. 28 30”, soit à 
81 kilom. 500 à l'heure. Cest au cours de cette belle 
ascension que “eux orages successifs, à Chantilly et à 
Compiègne, firent courir aux aéronautes et au ballon 
le plus grand danger. Une pluie torrentielle accompa- 
gnait la bourrasque. De redoutables phénomènes élec- 
triques se manifestaient de toutes parts, et de longues 


étincelles jaillissaient de l'antenne de télégraphie sans 
fil. Isolant ses mains à l’aide d’un lambeau de toile 
caoutchoutée, le capitaine Brenot, du service militaire 
de la T. S. F., réussit à rentrer l'antenne à bord. L'équi- 
page ne perdit pas un instant son sang-froid et le bal- 
lon put arriver à bon port, malgré les sacrifices de lest 
considérables que lui avait coûté la surcharge du ballon 
sous la pluie; l'enveloppe était tellement imbihée, 
qu'une fois rentré sous le hangar, les gouttes d’eau 
qui ruisselaient tracèrent d’une façon très nette sur le 
parquet la silhouette äu ballon. 


Les ascensions du 24 et du 25 septembre étaient con- 
trôlées par les représentants du Daily Mail et du Comité 
de souscription anglais. 


Outre l’équipage, nous relevons parmi les officiers- 
observateurs ou les simples passagers qui ont pris 
place à bord une ou plusieurs fois, les noms suivant(s : 
MM. le colonel Capper, chef des aérostiers militaires 
anglais ; Hamillon Fyfe, rédacteur principal au Daily 
Mail ; le commandant Bouttieaux : le capitaine Renaux ; 
le commandant Henri; le commandant Ferrié, direc- 
teur de la lélégraphie militaire; le commandant de 
Gensac, observaleur : le commandant Devaux, obser- 
vateur ; le commandant Havard, observateur ; le com- 
mandant Le Rond, observateur ; le colonel Hirschauer ; 
le capitaine Brenot, du Service de la Télégraphie sans 
fil ; lord Shrewsbury ; Talbot : Lamberjack ; Lucas, ete. 

Aucun incident fâcheux n'a marqué cette longue série 
d’ascensions. 


H. PELTIER 





Les dirigeables allemands. — Le 6 novembre, un 
accident est arrivé au Parseval-V. Il avail été "gonflé 
dans la rnalinée. Dans la journée, il effectua cinq as- 
censions, dont plusieurs avec passagers. On lamarra 
au champ de manœuvres. Dans la nuit, une tempête 
éclata. On n'eut que le temps de dégonfler le Parseval-V. 

— Le Parseval-VI a quitté Kiel le 4 novembre, se 
rendit à Flensburg et à Schleswig. De là, il retourne 
sans incident à Kiel. 

— On met la dernière main à la construction du Zep- 
pelin-VIIT el lon commence celle du Zeppelin-IX. Si 
l'on en croit les renseignements publiés par les jour- 
naux, ce ballon mesurera 100 mètres, c'esl-à-dire 28 de 
moins que celui qui est attaché à la place de Metz et 
48 de moins que le Zeppelin-VIII. 

— On sait qu'au commencement de l'année le pro- 
fesseur Schütte construisait pour le compte de M. Lanz, 
de Mannheim, un dirigeable, le Schütte-Lanz qui devait 
SeRDNE son premier voyage à l'Exposition de Bru- 
xelles. 

Or la construction de ce dirigeable vient d’être re- 
connue défectueuse, le poids de la nacelle uéformant 
et arrachant( l'armature. 

On a été obligé de démonter le dirigeable. 

Les dirigeables en Angleterre. — Pendant toute la 
saison d'hiver, les oflicicrs de l'école aéronautique mili- 
taire de Farnborough vérifieront complèlement le Clé- 
ment-Bayard el achèveront l'enveloppe du dirigeable 
Gamma, puis commenceront la construction d’un diri- 
geable Delta. 


Un obus contre les dirigeables, — L'Etat-Major 
d'Autriche a adopté un nouvel obus destiné à la des- 
truclion des dirigeables militaires. Cet obus, annoncent 
plusieurs journaux, renferme une matière inflammable, 
qui s’allunie au moment de la sortie de la bouche du 
canon, et est projetée en longues flammes par d’étroits 
orilices percés dans les parois de l’obus. Il paraît que, 
même à une certaine distance, le ballon serait embrasé 
par les flammes. 


Le « City-Of-Cardiff ». — Après avoir été regonflé, 
le Cily-Of-Cardif est sorti, le 20 novembre, du hangur 
de la Motte-Breuil à 9 h. 45. I évolua une demi-heure ; 
mais il s’accrocha entre deux peupliers, dans la plaine 
de Berneuil-sur-Aisne. On par.int à dégager le diri- 
geable, qui a élé endommagé. 


Les « Zodiac ». — Le 19 novembre, en Russie, le 
comte de La Vaulx a commencé à procéder à la ré- 
ception de deux dirigeables « Zodiac », commandés 
par le gouvernement russe. Le premier a effectué. à 
celte date, sa première sortie en présence du colonel 
Nitchenko, du service aéronautique de l’armée russe. 
L'essai a donné complète satisfaction. 
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L'{nstitut Aérotechnique fondé par M. Henry Dertsch de la Meurthe, à Faint-Cyr. (Photo Rapid) 


L'Institut Aérotechnique 
Henry Deutsch de la Meurthe 


Le Conseil d'Etat vient d'être saisi de l'acte par le- 
quel M. Henry Deutsch de la Meurthe fait donation à 
l'Université de Paris de l’Institut Aérotechnique de 
Saint-Cyr, où seront poursuivies, sous le contrôle de 
savants, les expériences les plus diverses relatives aux 
problèmes aéronautiques de tout ordre. | e. 

M. Liard, vice-recteur de l’Académie de Paris, prési- 
dent du Conseil de l’Université de Paris, a signé, au 
nom du Comité, l'acceptation provisoire. L’établisse- 
ment fonctionnera dès que le Conseil d'Etal aura émis 
son avis sur l'acceptation provisoire. 

L'Institut Aérotechnique aura pour directeur M. Mau- 
rain, docteures-sciences, ancien professeur à la Faculté 
des Sciences de Caen. 

Son Comité de perfectionnement aura pour président 
le vice-recteur:; pour vice-présidents, MM. Henry 
Deutsch de la Meurthe et Appell, doyen de la Faculté 
des Sciences. 

Membres du Comité: MM. Léon Barthou, 
dent de l'Aéro-Club de France; Beaumès, ingénieur 
principal des conslructions navales, représentant Île 
ministre de la Marine; L. Blériot, ingénieur ; lieute- 
nant-colonel Bouttieaux, représentant le ministre de la 
Guerre ; Cailletet, de l’Institut ; Carpentier, président de 
la Commission Technique de la Ligue Aérienne; le 
lieutenant-colonel Estienne, directeur de l’établissement 
d'aviation militaire de Vincennes, représentant le mi- 
nistre de la Guerre; Hugon, ingénieur; Janet, profes- 
seur de physique à l'Université de Paris ; Jouguet, in- 
génieur des mines, représentant le ministre des Tra- 
vaux publics ; Henry Kapférer, ingénieur ;: Kœnigs, pro- 
fesseur de mécanique physique et expérimentale à 
l'Université de Paris ; Lecornu, professeur à l'Ecole po- 
lyltechnique, représentant le ministre des Travaux pu- 
blics ; Loreau, président de la Commission technique 
de l'Automohile-Club ;: Marchis, professeur d'aviation à 
l'Universilé de Paris; Painlevé, professeur de matlhié- 


























matiques générales à l'Université de Paris, membre de 
l'Institut ; Picard, professeur d'analyse supérieure et al- 
gèbre supérieure à l'Université de Paris, membre de 
l'Institut ; Sauvage, ingénieur en chef des mines, repré- 
sentant du Conservatoire national des Arts et Métiers ; 
Soreau, président de la Commission d'aviation de J’Aé 
Club de France ; Urbain, professeur de chimie à la Fa- 
culté des Sciences de l'Universilé de Paris : G. Voisin. 
ingénieur ; Weiss, ingénieur en chef des mines, repré- 
sentant le ministre des Travaux publics. 

Conformément aux intentions du donateur, tous les 
efforts du personnel savant et du personnel technique 
tendront « à secourir utilement les constructeurs et les 
pilotes et à perfectionner l'aéronautique sous toutes ses 
lormes ». 















Concours de photographie 
de la 2"° Exposition Internationale d'Aéronautique 


La classe de photographie, si remarquablement orga- 
nisée au dernier Salon aéronautique par les soins éc 
rés de MM. André Schelcher et Albert wmer-Decugis, 
a été une des parties les plus visitées du Grand Palais. 

A cette occasion, un concours avait été organisé, dont 
voici les résullats : 

Hors concours : 
Ed. Mix, André 
du jury. 

Médaille de vermeil de l'Aéro-Club: M. Gimpell. — 
Médaille de vermeil de l'Aérophile : M. Neubronner 
(photographies par pigeons voyageurs. — Médaille 
d'argent de l'Automobile-Club : Capitame Marconney. — 
Plaquette d'argent du Photo-Club : M. Emile Wenz. — 
Plaquette d'argent de la Société française de Photo- 











MM. Jules Richard, Louis Paulhan, 
Schelcher, A. Omer-Decugis, membres 









graphie : M. Moussard. — Médaille de bronze offerte 
par M. Pector: M. Lucien Lemaire. — Médaille de 


bronze offerte par M. Bucquet : M. Cahen d'Anvers ; 
Médaille de bronze offerte par M. Bordé: M. Branger. 
— Mentions honorables : MM. Picher, Echalié, Rol. 
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Ateliers : Boulevard Vauban, DOUAÏ. réiépnone 408 
Aérodrome de La Brayelle, près DOUAÏ. réiépnone 407 
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AVANT INVENTAIRE 


VENTE ANNUELLE 


des pièces dépareillées 


D'AÉROPLANES VOISIN 2 


anciens types 
Cellules — Châssis — Radiateurs 
Réservoirs — Pièces aluminium 
Moteurs — Longerons — Montants 
Fuse ages — Appareils complets 
hors série. 














AÉROPLANES VOISIN 
34, Quai du Point-du-VJour, 34 
à BILLANCOURT (Seine) 


Téléphone : Télégraphe : 
167-Boulogne  Aéroplanes-Billancourt 


Code A-Z Français 
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La Physiologie au Salon de l'Aéronautique 


Les lecteurs de l'Aérophile ont pu, dans un numéro 
récent (1), se rendre compte de l'état des notions ac- 
quises sur le fonctionnement de l'organisme dans les 
altitudes. 

Il nous semble utile de compléter cette étude en re- 
latant les points les plus récemment mis en lumière 
à l'Exposition de la classe de Physiologie du récent 
Salon de l’Aéronautique. 

Trois gronnes de travaux nous ont paru surtout re- 
tenir l’attencion du visiteur : ce sont ceux de M. Joseph 
Vallot et de l'Observatoire du mont Blanc, ceux de 
M. P. Bonnier et ceux de MM. Ch. Richet. 


* 
+ 


M. J. Vallot, dès 1881, avait poursuivi l'étude des phé- 
nomènes météorologiques dans les altitudes, et en par- 
ticulier au mont Blanc, et c’est ainsi qu'il fut amené 
à poursuivre, concurremment, des recherches physiolo- 
giques. Malheureusement, il n'était (pas possible de 
songer à une étude sérieuse de certains phénomènes 
sans faire, dans ces régions, un séjour assez prolongé. 
Il effectua en 1887 un séjour de trois journées au mont 
Blanc, en s’abritant sous une tente. Celte expédition 
mémorable lui suggéra l'idée de la création d'un obser- 
vatoire qui fut construit en 1890, à 450 mètres au- 
dessous du sgmmet extrême du mont Blanc. En 1898, 
l'observatoire fut reconstruit à 4.350 mètres d'altitude : 
il comprend des chambres-laboratoires pour le direc- 
teur et pour sept observateurs, une salle à manger, une 
cuisine avec logement pour les guides. Il a servi sans 
interruption à des observations scientifiques sur la 
physiologie, la météorologie et les glaciers. 

Après les expériences de M. Jansen à l'Observatoire 
Vallot, M. l'ingénieur Imfeld, de Zurich, y fit deux 
longues expéditions, occupé à des travaux de sondage 
pour l'établissement du futur Observatoire de M. Jan- 
sen. MM. les docteurs Egli-Sainclair et Guglielminetti 
(Suisse) passèrent treize jours à l'Observatoire et se li- 
vrèrent à des études physiologiques sur la circulation 
du sang et le mal ae montagne. Parmi les savants qui 
ont travaillé à l'Observatoire Vallot, nous citerons 
encore MM. Rotch (Amérique), directeur de l'Observa- 
toire de Blue-Hill: MM. Dent. le D’ Slater et le 
D° Buchmaster (Angleterre) qui ont fait une série 
d'études physiologiques ; M. le D'° Andresen (Alle- 
magne), qui a fait deux expéditions pour étudier l’ac- 
tion chimique de la lumière solaire ; MM. Jean et Louis 
Lecarme, qui ont fait des éludes sur la télégraphie sans 
fil; MM. Frantz Schrader, puis Cora (de Turin), qui 
y ont fait des études géographiques ; MM. Baud-Bony 
et Arlaud, qui firent une expédition photographique ; 
MM. Kuss et Bayeux, qui y ont fait des recherches du 
plus grand intérêt sur les échanges respiratoires. 

M. Vallot, pour l'exécution de ses expériences, à fait 
vingt-huit fois l'ascension du mont Blanc et y a sé- 
journé jusqu'à dix-sept jours de suile. 

Tous ces souvenirs et tous ces travaux étaient évo- 
qués au Salon par une maquette de l'Observatoire ct 
par des photographies. 


= 
** 


On trouvait également au Salon, une série de telies 
lanches dues au docteur Bonnier, dont les travaux sur 
a physiologie des altitudes sont bien connus, 2t qui 
exposait, cette fois, des documents relatifs à la pi7slo- 
logie comparée des sens d'altitude et d’orientaii m. 
Voici comment le docteur Bonnier commente la belle 
série de dessins qu'il avait exposés 


« Tous les organes qui, dans la série animale, for- 
ment la généalogie de l'oreille humaine (papilles ecto- 
dermiques, Orgaïles marginaux des Méduses, cen- 
traux des Cténophores, lateraux des Poissons, oto- 
cystiques des Mollusques et des Arthropodes, laby- 
rinthiques des Vertébrés) sont avant tout des appareils 
enregistreurs de pression, ét fonctionnent comme 
nos baromètres, nos manomètres, nos lochs. 


(1) V. Aérophile du 15 septembre 1910 : La physiologie 
des altitudes. Etat actuel de la question. 


« La perceplion de la pression extérieure et de ses 


-Variations (fonction baresthésique) est dévolue à des 


papilles sensorielles disposées soit à la surface de 
l'animal, soit au fond de cavités communiquant direc- 
tement ou indirectement avec l'extérieur. Chez l'Homme, 
comme chez tous les Vertébrés à vie acrienne, cet ap- 





PS 
<<. M = 
le 
Statoscope Appareil tympanique, 


Analogie du statoscope et de l'appareil tympanique 
(D'après le D' Bonnier). 


-pareil fonctionne exactement comme le statoscope 
de Richard. Cette perception permet à l'animal de con- 
naître la pression extérieure, et, par elle, il est ren- 
seigné sur le niveau qu'il occupe. dans son milieu 
(sens de l'altitude) : elle lui permet aussi d’équilibrer, 
par voie réflexe. sa pression intérieure aux variations 
de l’extérieure (fonction manostatique). Chez les ani- 
maux dont l'appareil auriculaire est clos, il renseigne 
également sur les variations de cette pression interne : 
vessie natatoire des Poissons, réservoirs vasculaires, 
céphalo-rachidiens (fonction manoesthésique, sens 
hydrostatique, sens aérostatique). 

« Les variations de distribution de la pression, soit 
à la surface de l'animal, soit dans des canalisations 
appropriées, peuvent être liées aux déplacements mêmes 
de cet animal floch otolithique, canaux latéraux, ca- 
naux labyrinthiques) et leur perception le renseigne 
ainsi sur ses propres mouvements, leur sens, leur vi- 
tesse, que ces mouvements soient passifs ou actifs 
(sens des altitudes, orientation subjective). 

« Quand les variations extérieures prennent un carac- 
tère périodique, plus ou moins rapide, comme dans les 
ébranlements, d’intéressants dispositifs permettent à 
l'animal de percevoir la rapidité, l'incidence de ces 
chbranlements, et d’en orienter la source plus ou moins 
lointaine (orientation subjective). 

« Les ébranlements peuvent être transmis par voie 
solidienne (fonction sismesthésique), où par voie flui- 
dienne, air ou eau (fonction seisesthésique). (Ces 
fonctions appartiennent à toute la série animale. 
l'Homme compris. A partir des Amphibiens, un nou- 
veau dispositif, le limaçon de l'oreille, permet cet enre- 
gistrement sous forme, non plus divisée, mais continue, 
tonale, el susceptible d’une graduation par acuité (fonc- 
tion auditive). » 

Cette étude de physiologie comparée ne peut man- 
quer d’exciter l'intérêt des inventeurs Ct constructeurs 
d'appareils mécaniques de navigation aérienne. 





x 
xx 


Ce sont également des études de physiologie com- 
arée que les recherches de M. le professeur Ch. Richet 
et de M. Ch. Richet fils sur le vol des oiseaux. Nous 
ne pouvons reproduire ici tous les résultats des recher- 
ches de ces auteurs. Les membres de l’Aéro-Club les 
connaissent par la conférence que leur a faite M. le 
professeur Ch. Richet (1); elles sont exposées, d'autre 


(1) Voir Aérophile du 1” décembre 1909, 
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Observations sur le voi des oiseaux, par MM. les professeurs Charles Richet et Charles Richet fils 
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Ce graphique montre que 
n'est pas proportionnelle à l'augmentation du poids. 








‘augmentation de surface alaire des appareils planeurs construits sur le modèle des oiseaux 


3 — = : . . : . Ne 
Entre la de la surface et Ja Vau poids il ÿ à un rapport constant K qui chez les bons oiseaux est égal à 5. 
La surface alaire croit done avec le poids, mais moins que lui. 
Si le poids passe de ? à 8, de 2 à 27, Lu surface pass.ra de 2, à 4, de 2 à 9. 





part, dans leur mémoire intitulé : Observations sur Île 
vol des oiseaux. 

Nous nous contentons ici de reproduire deux gra- 
phiques originaux des auteurs qui résument leurs ré- 
sultats relatifs aux mensurations comparés du poids, 
de la surface et de la longueur chez les oiseaux des dif- 
férentes catégories. 

Ces résultats ne peuvent qu'inspirer des idées utiles 
pour le perfectionnement de la construction des appa- 
reils de navigation aérienne. 

Ainsi donc, les nouveautés de la classe de physiologie 


Observations sur Le vof dc oiseaux: 
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1 Salon de cette année avaient trait d'une part à la 
| logie en montagne, d'autre part à la physiologie 
rée. Nous souhaitons vivement qu'avec le patro- 
l'appui financier des pouvoirs publics. puissent 
printemps prochain, les recherches 
Î uclueuses entreprises dans les jascensions 
logiques en ballon. 
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D' O. Crouzox 


NÉCROLOGIE 


Mort d’Eugène Godard. — (C'est avec un réel sen- 
timent de tristesse que l’on a appris dans les milieux 
aéronautiques la mort de M. Eugène Godard, l'ingé- 
nieur-aéronaute bien connu. 

Fils du chef de cette famille de praticiens audacieux 
et habiles, dont le nom demeure lié à l'histoire de l'aé- 
rostation française au xix° siècle, Eugène Godard était 
né à Paris en 186%. Apres de bonnes études au lycée 
de Nantes, le jeune homme fait sa premnére ascension 
avec son père en 1867 et embrasse la carrière palernelle 
où il devait conquérir, à son tour, une place distinguée. 

Il avait exécuté en France et à l'étranger un grand 
nombre d'ascensions qui avaient étendu sa réputation 
d’aéronaute aussi hardi que compétent. Ses campagnes 
d’aérostation en Bulgarie en 1892 et en 1894, en 1895 au 
Caire, sans parler de celles qu'il exécuta en Hollande et 
en Suisse, furent de tous points remarquahles.-I} prit 
part aussi avec succès aux Concours de l'Exposition 
Universelle de 1900 et fit avec Jacques Balsan une as- 
cension d'altitude à 6.000 mètres. En 1888, il avait été 
appelé en Danemark comme professeur d'aéroslation 
militaire pour les officiers du génie danois. 

Ses connaissances techniques aussi développées que 
ses capacités de pilote le firent attacher à de nom- 
breuses exploitations de ballons captifs, notamment le 
grand ballon caplif d'Henry Giffard à l'Exposition Uni- 
verselle de 1878 : les ballons captifs de Barcelone (1888), 
de Paris (1889), de Dusseldorf (1882). 

En 1900, Eugène Godard avait été nommé membre 
des Comités et secrétaire de la classe 34 (Aérostation). 

De 1903 à 1910, il fut attaché aux Ateliers Aéronau- 
tiques de Paris, dirigés par son cousin Louis Godard, le 
très réputé ingénieur constructeur et collaborait ainsi 
à la construction de nombreux ballons militaires, de 
grands ballons captifs d'exploitation commerciale et 
des dirigeables America-l, Belgique-l, Belgique-Il, sortis 
des ateliers de Louis Godard. 
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ÉTABLISSEMENTS DE CONSTRUCTIONS AROMATIQUE | 


LOUIS 


9 I, x O, K O, x, x. Ingénieur aéronaute, Constructeur 


PRÉSIDENT D'HONNEUR de la Chambre syndicale des Industries aéronautiques 


DIRIGÉABLES de GUERRE et de SPORT 


Ces mieux équilibrés, les plus stables, les plus rapides 


AËROPLANES, BALLONS DE SPORT ———— 
PARCS MILITAIRES, GENÉRATEURS A GAZ 
ASCENSIONS LIBRES 
HÉLICES, TISSUS 














- Ateliers et Parcs au pont ds St-Ouen, Bureau: 170, rue Legendre, PARIS : 




















—— BESSONNEAU —— 


ANGERS 
29, Rue du Louvre DAME 138-12 
PARIS révépaonss | 





HANGARS DÉMONTABLES POUR AÉROPLANES 
ET DIRIGEABLES 


dz tous modèles 





Fournisseur de la Direction 


du Matériel Aéronautique mili- et de 
taire du Génie: de l’Établisse- toutes dimensions 
ment Aéronautique militaire de io 


Vincennes: du Comité de la 

Flotte volontaire Aérienne russe; 

du Service du Génie Italien; 

des différents aérodiomes. 
Ete.;, ete. 


VENTE & LOCATION 


Devis et Études sur demande 





—— LUE — 


FILS, CORDAGES & CABLES | 


en Chanvre, Fer et Acier 


ARTICLES SPECIAUX POUR L'AÉROSTATION 
TOILES ET BACHES 
TOILE Métallisé « MÉTALLINE » (lime) 


complètement imperméable et imputrescible. 











XXI] l’Aérophile du 1° Décembre 1910 


MARQUE LA VOIE DU PROGRÉS EN AVIATION 





ne NE us 
RETRO T AUOT 


VITESSE OFFICIELLE CHRONOMÉTRÉE : 


34 kil. 400 


avec un Simple moteur 20 HP, 2 cylindres 


NIEUPORT & Henri DEPASSE 


CSL EL DURE Be 
S., Rue de Seine. SURESNES (Paris) 


HANGARS ET ECOLE DE PILOTAGE 
Mourmelon (Camp de Châlons) 
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JURISPRUDENCE DE L'AÉROMAUTIQUE 


Le développement prodigieux pris, depuis quelque 
temps par les industries et les sports de l’aérostation et 
de l’avialion n'a pas seulement donné lieu à d’admira- 
bles prouesses et à de fructueux contrats. Il a aussi, et 
fatalement, fait naître une multitude de conflits de na- 
ture la plus diverse, soulevé des difficultés d'ordre juri- 
dique insoupçonnées jusqu'à ce jour et même déjà pro- 
voqué un certain nombre de procès. 

De tout cela, va naïtre, nait déjà une jurisprudence 
nouvelle dont la connaissance sera indispensable à no- 
tre monde spécial et qui d’ailleurs présentera souvent 
des aspects tout à fait curieux. 

L'Aérophile se dail, doit à ses lecteurs de ne pas né- 
gliger cette branche importante du domaine auquei il 
s'est consacré. Aussi, pour remplir fidèlement cette 
tâche, a-t-il fait appel aux lumières et à la collaboration 
de l’homme qui s'est jusqu’à ce jour révélé comme le 
plus autorisé en matière de jurisprudence sportive. et 
dont la connaissance du droit automobile ou aéronau- 
tique est universellement apprécié, M. Imbrecq, le 
distingué avocat à la Cour d'appel de Paris. 

Nos lecteurs trouveront ainsi sous sa plume le 
compte rendu fidèle des événements judiciaires qui 
seront de nature à les intéresser ainsi que l’analrse, et 
quand il y aura lieu. la crilique avisée. de la jurispru- 
dence de l'aéronautique. — L'Aérophile. 


x 
kxk 


Obligations des entrepreneurs de spectacles 
d'aviation. — Le Tribunal civil d'Agen vient de rendre 
un jugement qui fera réfléchir — espérons-le du moins 
— ces entrepreneurs de spectacles qui, s’affranchissant 
de toutes règles sportives et se soustrayant avec soin 
à toute autorité officiellement reconnue, n'ont d'autre 
but que de battre monraie avec l'Aviation et se sou- 
cient aussi peu que possiple des intérêts du public et des 
aviateurs. 

La ville d'Agen ayant désiré, comme toute ville qui 
se respecte, avoir sinon sa semaine, tout au moins sa 
journée d'aviation, des entrepreneurs parisiens, MM. R... 
frères s'abouchèrent avec le Comité d'organisation et 
lui promirent. moyennant finances, de lui amener pour 
les journées des 9 et 10 juillet dernier, deux aéroplanes 
un monoplan et un biplan, que devaient monter deux 
avialeurs possesseurs de leurs brevets de pilote, étant 
entendu que ceux-ci devraient s'élever au moins à 10 
mètres de hauteur. 

Nos bons Agenais, hélas ! furent bien déçus. Le sa- 
medi, le monoplan n'était même pas monté ; quant au 
biplan, il faisait tout juste, à la lomhbée de la nuit et 
quand tout le public. lassé, était parti. une courte envo- 
lée. Le dimanche, malgré une fin d'après-midi des plus 
calmes, les appareils se bornérent à des essais infruc- 
tueux. 

Ce piètre résullat n'emnéchait pas MM. RP... frères de 
s'adresser au Comité et même de lui intenter un procès 
pour obtenir paiement dela subvention de 2.000 francs 
à laquelle celle-ci s'étail engagé. 

Mais cette prélention a été repoussée par les juges : 
Les entrepreneurs, ont estimé ces derniers, ont eu le tort 
d'envoyer des pilotes inexpérimentés, dont l’un au 
moins, n'avait pas son brevet. Et comme ces entrepre- 
neurs invoquaient, pour expliquer l'insuccès de leur 
exhibition, le mauvais temps qu'il aurait fait ou äu 
moins le vent qui aurait gêné les pilotes. et qu'ils pré- 
tendaient ainsi avoir été, par un cas de force majeure, 
déliés des engagements qu'ils avaient contractés, le Tri- 
bunal leur rétorquant l'argument, leur à dit : « S'il est 
vrai qu'un cas de force majeurc à pu légalement vous 
dispenser de voler, ce même cas de force majeure peut 
être invoqué aussi bien au profit du Comité que de 
vous-même et il le dispense, lui... de payer. » 

Et voilà comment MM. R... frères ne toucheront pas 
les 2.000 francs sur lesquels ils comptaient. Mais mal- 
gré ça, les Agenais sont encore furieux parce que, sans 
avoir rien vu, ils ont tout de même laissé entre les 
mains des entrepreneurs une somme de 6.000 francs 
représentant les recettes des entrées du public ; de quoi 
sans doute, consoler philosophiquement MM. R... frères 
de l'échec qu’ils viennent d’'essuyer devant la justice. 








J. IMBRECQ 


L'Aviatioh au Sénat 


Le Groupe de l'aviation du Sénat, présidé par M. d’'Es- 
tournelles de Constant, avait convoqué, le 24 novembre 
dernier, un certain nombre de personnalités de l’aéro- 
nautique. Citons parmi elles: le général Roques, 
MM. Léon Barthou, B. Zaharof, Esnault-Pelterie, Arch- 
deacon, Armengaud, Alfred Leblanc, les commandants 
Renard et Roche. 

M. Léon Barthou qui, comme vice-président, repré- 
sentait l'Aéro-Club de France, a exposé l’état des ques- 
tions relatives aux brevets d'aviateur et aux certificats 
de navigabilité des appareils dont l'obligation, si elle 
est exigée par les pouvoirs publics, aura pour effet 
d'éviter aux aviateurs et aux constructeurs le contrôle 
direct de l'Etat. On sait, en effet, que des Sociétés, 
comme l'Aéro-Club de France, pourront aélivrer ces 
brevets et ces certificats aux lieu et place des ingénieurs. 

M. Léon Barthou a fait remarquer au Groupe du 
Sénat quil ne fallait pas s'émouvoir des accidents 
causés par un mode de locomotion tout à fait nouveau, 
accidents trop souvent provoqués par le désir de réa- 
liser de téméraires prouesses. 

Afin d'en empêcher, dans la mesure du possible, le 
retour, l'Aéro-Club n'acceptera pas d’homologuer des 
prix qui feraient courir d’inutiles dangers. 

D'autre part, il a institué divers concours dans l'in- 
térêt de la sécurité : prix du parachute, prix du meil- 
leur atterrissage (10.000-francs), prix pour tout perfec- 
tionnement notable. en dehors du moteur, apporté aux 
aérop'anes. La valeur de ce dernier prix est de 10.000 fr. 

Au cours de la réunion, MM. Reymond, Gobron, le 
général Roques, Archdeacon, Zaharof, Armengaud, ont 
également pris la parole. : 











Un aéroplane s’envole d’un navire de guerre. — 
On annonce de New-York que, le 14 novembre, un aéro- 
plane s’est envolé du pont d'un navire de guerre pour 
aller atterrir en terre ferme. 

Cette tentative a été accomplie par l'aviateur Eugène 
Elv, sur Curtiss. L’aviateur prit son départ du pont 
du navire américain Birmingham, gagna la côte, mais 
fut obligé d'atterrir à Willoughbyspit, par suite d'un 
accident à l'hélice, qui s'était endommagée, en effeu- 
rant les vagues. Pour le départ de l’aéroplane, on avait 
disposé, sur le pont du Birmingham, un plan incliné de 
5 % et de 85 pieds de longueur ; le biplan fut lancé à 
35 pieds au-dessus du niveau de la mer. C’est la pre 
mière fois qu'un aéroplane prend son essor d'un na- 
vire. 

Intéressantes expériences à Baltimore. — 
Latham, sur Antoinette, a accompli à Baltimore d'inté- 
ressantes expériences ; il a tiré, à bord de son appa- 
lil, sept coups de revolver sur une cible et touché deux 
fois le but. Il lança ensuile six bombes sur un cuirassé 
figuré : deux portèrent. Un passager, qui était avec 
l'aviateur, a tiré, avec un fusil, sur une cible à 300 mè. 
tres et l’a touchée. 


Les torpilles aériennes. — Un ouvrier de l'atelier 
mécanique de l’armurerie, à la direction ü artillerie 
navale de Toulon, M. Léon Bonnet, vient de construire 
une torpille en aluminium martelé et trempé qui, toute 
chargée — fulmicoton et balles — ne pèse pas plus de 
S kilos et peut, de par sa conformation qui furce la 
chute selon la perpendiculaire, être lancée de n'im- 
porte quelle hauteur sur une troupe, un ouvrage de 
défense ou un navire. L'éclatement se produit latérale- 
ment. Le mécanisme ingénieux du percuteur la rend 
dune sécurité absolue et d'une manipulation Uès fa- 
cile. 

Cet engin, appelé à produire des ravages énormes, 
va être soumis par son inventeur aux ministèr2s de la 
Guerre et de la Marine. 

On annonce, d'autre part, que l'usine Krupp a déjà 
construit une centaine de torpilles volantes du système 
Unge, dont la Société Krupp a acquis le droit d'exploi- 
lation. Nous avons donné, en leur temps, les carac- 
téristiques de ces engins dus au capitaine suédois Unge. 


Un monument à Chavez. — On sait qu'un monu- 
ment va être élevé en l'honneur de Chavez. Le gouver- 
nement péruvien a avisé le maire de Brigue, qu'il te- 
nait à sa disposition une somme de 100.000 francs pour 
l'érection dudit monument. 
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UN SUPERRE KAID AÉRIEN 


De Saint-Cloud à Varsovie en Ballon 


M. Jules Dubois, le sportsman qui fut une des gloires 
du eyclisme avant de devenir un des meilleurs pilotes 
aéronautes de l'Aéro-Club de France, à mené à bien 
un ues plus beaux raids aérostatiques que l’on ait 
effectué depuis des années au départ de France. 

Le 7 novembre, il quittait le Pare de l’Aéro-Club de 
France aux coteaux de Saint-Cloud, pilotant l’aérostat 
lAéro-Club-I1 (1.500 m'). Il était accompagné de M. L. 
Spire. Les aéronautes atlerrissaient le lendemain à 
11 heures du matin (heure de Paris) (1 heure du soir, 
heure russe, à Dtutltroven, commune de Makow, pro- 
vince de Louza (Poiogne russe). 

Les aéronautes avaient franchi en 18 h. 25, sur les 
ailes de la bourrasque, une distance à vol d'oiseau d'en- 
viron 1.400 kilomètres que nous indiquerons avec plus 
de précision lorsque la détermination exacte du lieu 
d'atterrissage aura pu être faite par la Commission 
sportive. 

Les précédents raids aéroslatiques France-Russie ne 
sont pas nombreux. En voici la liste : 

Le Centaure (1.630 m°), piloté par le comte H. de La 
Vaulx, va de Vincennes à Bresc-Konyaski (Russie), 
1.237 kilomètres en 21 h. 34 (30 septembre-1*” oc- 
tobre 1900). 

Le Saint-Louis (3.000 m°), piloté par M. Jacques Bal- 
san, va de Vincennes à Opoczno (Russie), 1.315 kilomè- 
tres en 27 h. 5 (9-10 octobre 1910). 

Le Centaure (1.630 n°), piloté par le comte H. de La 
Vaulx, va de Vincennes à Korostychew (Russie), 1.925 
kilomètres en 35 h. 45 (9-11octobre 1910) Record du 
monde de distance. 

La traversée de M. Jules Dubois est donc la quatrième 
en date parmi les raids aérostatiques France-Russie, et 
vient probablement au second rang comme parcours. 
Ce résultat est d'autant plus remarquable que le ballon 
de M. Jules Dubois ne jauge que 1.550 m° et qu'il était 
gonflé au gaz d'éclairage pur. Sauf erreur, il semble 
bien que ce soit la plus grande distance pour un ballon 
de ce cube gonflé uniquement au gaz d'éclairage. C'est 
également parmi les grands voyages en ballon, l’un de 
ceux dont la vitesse moyenne a été la plus élevée. 

Voici comment M. Jules Dubois relate les péripéties 
de son voyage : 

« Au départ, le vent souffle en bourrasque. Le Bureau 
central météorologique nous avait annoncé un vent de 
25 à 30 minutes par seconde plein Est, pronostic fort 
exact, à ceci près que sur la fin du voyage la direction 
s'était légèrement relevée vers le nord. 

« Nous partons à 4 h. 35 avec 23 sacs de lest. A 
5 h. 22, nous laissons Meaux à 4 ou 5 kilomètres à 
notre droite. La nuit vient, zébrée d'éclairs de mauvais 
augure ; nous décidons de continuer, quoi qu'il arrive. 
Nous reconnaissons Château-Thierry, Epernay, Reims 
à notre gauche (6 h. 25). À 7 h. 30, nous coupons l'Aisne 
et à 8 h. 15 la Meuse. Il est difficile de se reconnaître : 
des lueurs de hauts fourneaux signalent un grand centre 
industriel qui doit être la région de Longwy, mais nous 
avons passé le Rhin sans le voir. Le temps s'est cou- 
vert, plus une étoile. A minuit 55, nous sommes à 




















1.850 mètres : à 1 h. 45 du malin, par 1.100 mètres d’al- 
litude, voici les premiers flocons de neige. À 2 h. 30 le 
ciel s'est dégagé. À 2? h. 45, nous laissons à gauche une 
ville immense, Leipsick. Le hurlement du vent dans 
les arbres nous indique que nous filons à grande allure ; 
nous dépasserons les 1.000 kilomètres. 

« Avec le lever du soleil commence notre ascension 
vers les hautes régions ; nous atteignons progressive- 
ment 2.800 mètres, 3.250 et 3.300 mètres à 9 h. 40. A 
ce moment, nous laissons à gauche Thorn, la dernière 
agglomération importante que nous ayons aperçue. En 
Pologne, nous avons subi des coups de feu isolés, puis 
une vérilable salve ; nous voyons nettement les gens 
s'agiter et courir. Heureusement, notre vitese nous 
éloigne rapidement de ces parages inhospitaliers. Le 
soleil est voilé parfois par des nuages et nous faisons 
les montagnes russes, bien de circonstance. En haut, il 
fait cruellement froid ; le thermomètre tombe à — 9°: 
l'eau d'Evian el le lest sont congelés, et vers 4.000 mè- 
tres nous nous sentons oppressés. 

« Les 1.000 kilomètres sont depuis longtemps dé- 
passés. Nous décidons d’atterrir. La uescente s'ef- 
fectue d'une façon classique et régulière dans un vaste 
champ, à 11 heures du matin, heure de Paris, soit 
1 heure du soir environ, heure russe. 

« Quelques paysans arrivent ; ils viennent d’un ha- 
meau de trois chaumières situé à quelque distance. 
Après de laborieuses explications, nous pouvons partir 
à o heures pour Prasznick, dans une carriole si inconfor- 
table et par des chemins si mauvais qu'à mi-route, 
M. Spire, n'y tenant plus, se procurait un deuxième véhi- 
cule où nous pümes, à sybaritisme ! nous étendre sur 
un peu ae paille. À 9 h. 1/2, nous parvenons à Prasz- 
nick, à lhôtel, triste et malpropre gîte, où la fatigue 
aidant, nous réussissons à dormir. Bien entendu, la 
police nous avait déjà rendu visite plusieurs fois et 
nous ne laissions pas d'être inquiets, car nous n'étions 
pas munis de passeports. Le lendemain, le préfet, dont 
la fille parlait français, voulut bien nous viser un 
laissez-passer qui nous permit de gagner avec notre 
ballon, et par des véhicules aussi inconfortables que 
la veille, une station de chemin de fer, où nous nous 
embarquämes pour Varsovie. Là, tandis que nous re- 
doutions d'être retenus plusieurs jours par des forma- 
lités administratives, nous pûmes avoir nos passeports 
le mercredi et partir pour la France sans autres inci- 
dents. On ne nous a pas caché que cette promptilude 
dans la délivrance de la bienheureuse pièce administra- 
ne peut être considérée comme une chance exception- 
nelle. 











Après la Coupe G. K. d'Aérostation 1910 


Le record du monde de distance 
en sphérique n'est pas battu 


Voici officiellement les distances couvertes : 

America-Il (Etats-Unis), 1.884 kilomètres ; Düssel- 
dorf-Il (Allemagne), 1.820 ; Germania (Allemagne), 1.376 ; 
Helvelia (Suisse), 1.329 ; Harburg (Allemagne), 1.232 ; 
Azurea (Suisse), 1.216; Ile-de-France (France), 1.161 ; 
Saint-Louis (Elats-Unis), 840; Condor (France), 665; 
Million-Populalion (Etats-Unis), 510. 








A la Coupe Gordon-Bennett des Sphériques. — Avant le départ. De gauche à &oite: MM, Cort'and F. Bishop; Frank 
5. Lahm ; Pierre Gasnier, délégué de l’Aéro-Club de France; Alfred Leblanc, Jacques Faure, champions français. 
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la seule capable de résister au dur service des champs d'aviation 
demandez leur avis à ceux qui en possèdent une : 


MM. LATHAM, PAULHAN, GRAHAME WHITE, MORANE, LEGAGNEUX, EFIMOFF, MARTINET, OLIESLAGERS, 
WAGNER, FREY, BRÉGUET, GARNIER, BUSSON, NOEL, TAURIN, J. DE LESSEPS, AUBRUN, RIGAL, BATHIAT, 
HANRIOT, MARTIT, DREXEL, DUFOUR, BRÉGI, DE NABAT, DE LAILHACAR, BRANDEL, TABUTEAU, BARA, ZENS, 
GARROS, BARNAVON, etc. 
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DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


SOCIÉTÉ RECONNUE D’UTILITÉ PUBLIQUE 





Un 
À 
We] 


Siège social : 35, rue François-Ier, Paris (VIII*). — Télégr. : Aéroclub, Paris, — Téléph. : 666-21 
Parc d'Aérostation : avenue Bernard-Palissy, coteaux de St-Cloud. Tél. 288 (Saint-Cloud). 


Parc d'Aviation : Issy-les-Moulineaux. 


CONVOCATIONS 


Comité de direction : les jeudis 1° el 15 décembre. 

Commission scientifique : en vacances. 

Commission sportive : sur convocalion du président. 

Commisison d'aviation : sur Convocation du président. 

Commission des dirigeables : sur convocation du pré- 
sident. 

Commission des sphériques : sur convocation du pré- 
sident. 

Commission de la Bibliothèque : 
président. 

Commission du Contentieux et des Etudes juridiques : 
sur convocation du président. 

Commision des Fêtes : sur convocalion du président. 

Commission de Cartographie: sur convocation du 
président. 

Diner mensuel, le jeudi 1” décembre, à 7 h. 1/2, au 
Palais d'Orsay. Prix du couvert: 10 francs, tout com- 
pris. Les inscriptions pour le diner réservé aux seuls 
membres du Club sont reçues la veille au plus tard. 

A ce diner, aura lieu la remise à Louis Paulhan du 
prix de 25.000 fr. pour la totalisation des vols à travers 
champs, prix fondé par le journal le Daily Mail. 


sur convocalion du 


ES 





Commission de Cartographie du 10 novembre 1910 


Présidence de M. Bernard-Dubos. 

Présents : MM. le colonel Bouttieaux, le colonel Mou- 
lezun, Blondel-La Rougery. 

Excusés : MM. le général Roques, Sirven, G. Besan- 
çon, P. Tissandier. 

Le lieutenant-colonel Bouttieaux fait remarquer que 
les études de la Commission doivent porter sur deux 
points distincts : 

1° La carte aéronautique ; 

2° Les systèmes üe repère. 

Le rôle de la Commission est, après avoir étudié cha- 
que projet remis, d'émettre un avis et de tirer des con- 
clusions. 

Un rapport d'ensemble intéressant les projets rete- 
nus sera lransmis au Comité de l'Aëéro-Club qui le fera 
parvenir à la Commission permanente de Navigation 
aérienne, à fins de décisions. 

Après examen de divers projets de repérage (Cotle- 
reau, Sirven, Quinton, commandant Talon, colonel 
Hirschauer), le colonel Bouttieaux propose à la Com- 
mission qui les adopte les conclusions suivantes : 

Repérage avec le minimum de chiffres, mais de di- 
mensions les plus grandes possibles. 
écessité d’un système immuable et s'appliquant à 
toutes les directions. 

Adopter comme axes de coordonnées ceux qui passent 
par Dunkerque el Ouessant. 

Admettre des carreaux de 10 kilomètres avec 4 chif- 
fres en réservant la place pour ? chiffres supplémen- 
taires le cas échéant. 

Ne pas accepter un système avant d’avoir expéri- 
menté au camp de Châlons la visibilité de chiffres. 

10.000 signaux pour toute la France théoriquement et 
probablement moins à cause des régions inaccessibles. 

La Commission entend ensuite MM. Balsan et Gas- 
nier introduits sur la demande du président. 

M. Blondel-La Rougery donne connaissance d’un pro- 
jet de repérage qu'il a imaginé. 











Commission de Contentieux 
et des Etudes Juridiques 


Séance du 14 novembre 1910 


Présidence de M. Armengaud jeune. 

Présents: MM. Armengaud jeune, vice-président ; 
Desouches, vice-président ; Imbrecq, secrétaire ; MM. 
Bousquet, A. Le Brun, Lejoindre, Mautin, Nicolleau, 
Passion, Talamon, Weissmann. 

Procès-verbal. — Le procès-verbal de la dernière 
séance, lu par M. Imbrecq, secrétaire, est adopté à luna- 
nimité. 

Assurances. — \I. Imbrecq donne lecture d’un arli- 
cle paru dans la Liberté du 3 septembre 1910 et de 
lettres de diverses personnalités exprimant le vœu que 
l'Aéro--Club s'occupe de la question de l’assurance des 
aéronautes, notamment en favorisant une Société mu- 
tuelle d'assurances. 

Après échange de vues, la Commission nomme une 
sous-Commission spécialement chargée d'étudier celte 
question. Celle sous-Commission est composée de MM. 
Desouches, Maulin, Talamon, Nicolleau et Imbrecq. 


Comité de direction du 17 Novembre 1910 


Présidence de M. Léon Barlhou. 

Présents: MM. Ernest Zens, G. Le Brun, A. Ni- 
colleau, H. Kapferer, Ernest Barbotte, Bachelard, An- 
dré Schelcher, V. Tatin, Armengaud, R. Gasnier, le 
comte de Lambert, Paul Tissandier, Georges Besançon, 
François Peyrey, G. Blanchet, le comte de Castillon de 
Saint-Victor, G. Dubois Le Cour, G. Juchmès, André 
Granet, M. Mallet, Etienne Giraud, Albert Omer-Decugis, 
le comte de Chardonnet. 

Ballottage. — Admission de MM. le général Bon- 
nier, comte Edmond de Boise de Courcenay, Robert 
Thuret, Emile Saimson, Maurice Bouilloux-Lafont, 
Henry Jullerot, René Labouchère, Edouard Faure, Joseph 
Aucoin, Henri Verliac, Paul Journu, comte Koutouzow, 
Tolstoï, Charles Bénard, Marcel Violette, Frédéric Ha- 
linbourg, Georges Lawton, André de Neuflize, Etienne 
de Boutmy, Albert Driancourt, Paul van Gaver, Louis 
Gaubert, Jacques Theroulde, Wilfred Dunne, Georges 
Jacquemart. 

Brevets de pilote-aéronaute. — Sur proposition de 
la Commission des ballons sphériques, le brevet de 
pilote-aéronaute a été décerné à MM. Georges Gass, 
André Perpette, Henri Bergeron, Ernest Froussart. 

Brevets de pilote-aviateur. — Sur proposition de 
la Commission d'aviation, le brevet de pilote-aviateur a 
élé ratifié aux noms de MM. Edmond Paul, colonel de 
Zelinsky, Eugène Dullot, Auguste Balaye, Pierre Beard, 
Lucien Briançon, Henri Lafargue, Georges Collin, Geor- 
ges Bresson, Mlle Marvingl, MM. Narcisse Vasseur, le 
comte de Boise de Courcenay, Marcel Goflin, de Ville- 
neuve-Trans, Louis Charpentier, Mario Garcia Cames, 
Francois de Romance, Yoshioohi Tokugawa, Frils 
Kooïhoven (N° 272 à N° 290). 

Circuit Européen d’Aviation 1911. — Le palronage 
de l'Aéro-Club de France a été accordé au « Circuit 
Européen d'Aviation » de juin 1911. 

Représentation de l’Aéro-Cliub de France à la 
Commission technique de Navigabilité Aérienne. — 
Le Comité de direction a nommé vingt membres appe- 
lés à faire partie de la Commission technique de navi- 
gabilité aérienne. 
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Ce sont : MM. le docteur Reymond, Loreau, le pro- 
fesseur Marchis. le commandant Renard, le comman- 
dant Ferrus. le professeur Bergel, le lieulenant-colonel 
istienne, le commandant Voycr, Victor Talin, Arm°n- 
oaud jeune, R. Soreau. C. Faroux, Boyer-Guillon. Er- 
best Zens. Paul Tissandier, Hubert Lalham, Alfred Le- 
blanc, René Gasnier, Emile Dubonnet, Emile Aubrun. 

Règlement de comptes des mectings d'aviation. 
_— Le Comité a ratifié les décisions de la Commission 
du contentieux concernant la municipalité de Cannes 
el le Comité d'organisation du meeting d'aviation de 
Tours. 





Des remerciements sont adressés à M. Pierre Gas-_ 


nier pour le dévouement et la compétence qu'il a mon- 
rés comme commissaire-délégué de l’Aéro-Club de 
France aux Etats-Unis: à Mme Dubonnet qui veut 
bien renouveler le prix de 2.000 francs pour sphériques, 
fondé par M. Marius Dubonnet, son mari, le regretté 
sportman récemment décédé. 








Commission des Rallons sphériques 


Séarce du 9 novembre 1910 

Présidence de M. F. Peyrey. 

présents: MM. Barbotte, Bachelard, Carton, Tissan- 
dier. Mallet, Nicolleau, Suzor, Le Brun, D' Crouzon, 
De Francia, Delebecque. 

Brevets de pilote-aérenaute. — La Commission 
accorde le brevet de pilote-aéronaute à MM. Gass, Per- 
pelte, Bergeron, Froussard. 

Corcours d'automne. — Elle fixe au 27 novembre 
la date du concours d'automne et décide que ce con- 
cours sera un concours datlerrissage avec point dé- 
signé à l'avance par les commissaires. Elle désigne 
MM. Mallet, Besançon et Carton comme commissaires 
sportifs. 

Séance du 16 novembre 1910 

Présidence de M. A. Leblanc. : 

Présents: MM. Dubonnet, Balsan, De Francia, J. 
Dubois, Carton, Le Brun, Godard, Pierre Gasnier, 
Suzor. 

Prix de la Ville de Paris. — La Commission décide 
que le prix annuel de 2.000 francs offert par la Ville 
de Paris sera attribué à la lotalisation des distances 
des voyages dépassant 150 kilomètres, arrêtée au 
31 mars 1911 pour le présent exercice. 

Prix Dubonnet. — M. Dubonnet offre une somme de 
2.000 francs pour un concours dont la Commission fixe 
la date au 17 décembre. 





Commission de Mavigabilité Aérienne 


A la suite d’un accord intervenu entre l’Aéro-Club de 
France et la Chambre syndicale des Industries aéro- 
nauliques, la Commission de Navigabilité Aérienne 
créée, comme on l’a vu dans le précédent numéro, sur 
l'initiative de M. Léon Barthou, vice-président de l’Aéro- 
Club de France, sera composée de vingt membres dé- 
signés par l’Aéro-Club, vingt par la Chambre syndicale 
des Industries Aéronautiques, soit quarante membres, 
dont voici les noms : 

Pour l'Aéro-Club de France : MM. le docteur Rey- 
mond, Loreau, le professeur Marchis, le commandant 
Renard, le commandant Ferrus, le professeur Berget, 
le lieutenant-colonel Estienne, le commandant Voyer, 
Victor Tatin, Armengaud jeune, Rodolphe Soreau, Ch. 
Faroux, Boyer-Guillon, Ernest Zens, Paul Tissandier, 
H. Laltham, Leblanc, René Gasnier, Emile Dubonnet, 
Enile Aubrun. 

Pour la Chambre syndicale : MM. Blériot, Breguet, 
lieutenant-colonel Boullieaux. Carton, Chauvière, Echa- 
lié, R. Esnault-Pelterie, L. Godard, Guillelmon, Juchmeës, 
H. Kapierer, Levavasseur, Mallet, Neubauer, Paulhan, 
Fou ReRaus, André Schelcher, Louis Seguin, Tellier, 

larel. 

La Commission ainsi constituée s’est réunie à l’Aéro- 
Club de France le 19 novembre 1910. 

Elle a constitué son bureau comme suit : MM. le doc- 
teur Reymond, président ; R. Esnault-Pelterie, Loreau, 
Marchis, le commandant Renard, vice-présidents ; le 








commandant Ferrus, secrétaire : le professeur Berget, 
rapporteur ; Georges Juchmès, secrélaire-archiviste. 

Une sous-commission de sept membres a élé nommée 
pour étudier la nature des épreuves à imposer aux ap- 
pareils-types. Elle comprend : MM. le lieutenant-colonel 
Bouttieaux. le lieulenant-colonel Estienne, le comman- 
dant Renard, R. Esnault-Pelterie, L. Chauvière, Tellier, 
Boyer-Guillon. 





Ascensions au Parc de l'Aéro-Club de France 


9 octobre. — 10 h., ; Astra (900 m°) ; MM. Robert Weyl, 
Marcel Weyl, Mlle Rapp; att. à 4 h. 1/2 à Châlons-sur- 
Marne. 

9 octobre. — 11 h. 45; Aéro-Club-III (1.200 m');, MM. 
Nicolleau, Giafferi, Dean ; Mme Debuire ; att. non in- 
diqué. 

9 octobre. — Midi 10; Lorraine (1.200 m°); MM. E. 
Carton, Henri Vian, Léon Houdan, capitaine Normand ; 
att. non indiqué. 

9 octobre. — 1 h. 45; Volta (900 m°); MM. Marcel 
Origet, commandant Penet; att. à 5 h. près de Meaux. 
(Ascension militaire.) 

9 octobre. — 1 h. 30; Abeille (1.600 m°) ; MM. Omer-De- 
cugis, G. Le Brun, capitaines Devincet, Terme, Letrait ; 
escale à Lagny; alt. à Chàleau-de-Remilly ($S.-et-M.). 
(Ascension militaire.) 

18 octobre. — 11 h. 30; Vix (900 m°); M. Grosdidier, 
Mme Fontaine; att. non indiqué. 

20 octobre. — 11 h. 20; Balladeur (900 m°); MM. J. 
Dubois, H. Depasse, Mme Nieuport ; all. à 2 h. dans la 
forêt de Chantilly. 

21 octobre. — 11 h. 10; Don Quichotte (1.200 m°); 
MM. J. Delebecque, capitaines Bastard, Schneider, Ron- 
deleux ; att. à 2 h. 25 à Villemeux (Eure-et-Loir). (As- 
cension militaire.) 

22 octobre. — 3 h. 35; Astra (1.200 m°);, MM. Kap- 
férer ; Mmes S. Goldschmidt, R. Goldschmidt ; atl. à 
10 h. 1/2 du matin à Domfront. 

23 octobre. — Midi; Le Volta (900 m°); MM. Nicol- 
leau, Giafferi, Debuire ; alt. non indiqué. 

23 octobre. — Midi 5: Epi-d'Or (600 m°); MM. G. Le 
pr et A. Le Brun; att. à 3 h. 15, à Saint-André-de- 

Eure. 

25 octobre. -— 7 h. 50 ; Aé-Club-N° III (1.200 m°) ; MM. le 
capitaine Gaucher, le capitaine Martinot, Lagarde, ma- 
réchal des logis Roux; ascension militaire; att. non 
indiqué. 

28 octobre. — Midi; Aéro-Club N° 11 (1.550 m'); 
MM. le marquis de Kergariou, A. Verliac ; Mmes Roux, 
Daresme ; miss Whitney; att. à 5 h. à Nes!'e 
(Somme). 

31 octubre. — 10 h. 40; Aéro-Club-IIl (1200 m°); 
MM. Suzor, R. Monteliore, P. Bousquet. 

6 novembre. — 9 aeures; Aéro-Club-I11{ (1200 nv : 
MM. le lieutenant-colonel Bouttieaux, capitaine Tarron. 
sergent Martin, maréchal des logis Rénia ; ascension 
militaire. 

6 novembre. — 1 h. 15; Minnie (900 m'): MM. le 
comte de Moy, Bryan; att. à 4 h. 50 à Chambry 
(Aisne). 

7 novembre. — Saint-Cloud-Varsovie en ballon. — 
Aéro-Club-11 (1.550 m°); MM. J. Dubois, L. Spire; att. 
le 8 novembre & 11 heures du matin à Dtultrawen près 
Varsovie. Voir plus haut, dans le corps du journal, 
le compte rendu spécial de cette superbe ascension. 


12 novembre. — 9 h. 45 du m. ; Eïilati (500 m°) ; M. J. 
de Francia ; att. non indiqué. 
12 novembre. — 11 h. 45 du m.; D.-175 (980 m'); 


capitaine Patard, commandant Masselin, capitcine 
Casse ; att. non indiqué. 

13 noven.bre. — 9 h. 15 du m. ; Volta (900 m°); MM. G. 
Blanchet, Schneider : alt. à 1 h. 15 à Waterwield (Bel- 
sique)}, près de la frontière hollandaise. Durée 4 h. 
Distance : 290 kilom. environ. 

13 novembre. — 10 h. 10 ; Essor (1.200 m°); MM. J. 
Delebecque, Rumpelmayer ; Mme Foucher ; att. à 1 h. 20 
à Auvin (Pas-de-Calais). 

13 novembre. — 11 h. 15; Aéro-Club-III (1.200 m°) ; 
MM. G. Bricard, J. Aumont-Thiéville ; att. à 4 h. à 
Ostende (Belgique). 

13 novembre. — 11 h. 30; Metzeler (1.200 m°); 
MM. Louis Godard, le commandant Houdogarow, le 
docteur Rogier, capitaine Cavendief ; att. à 2 heures 
à Saint-Venant, près d'Hazebrouck. 
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Hélices “RATIONNELLE ” 


Grand Prix Rome 1910 - Médailles d’or Turin & Bruxelles 1909 
Grande Croix d'Honneur Londres 1910 


Construction d'AËK OPLANES 
L. PELLIAT 32 aSvignes ve 

















CONSTRUCTION D'AÉROFLANES 


FUSELAGES, AILE: , BOIS ŒUVRÉS, HÉLICES, BOIS CRE. X 
ET ENTOILÉ, FUSELAGES EN TUBE, SOUDURE AUTOGÈNE 


Maurice LESQUINS. Ingén’-Constructeur 
421, Boulevard de Courbevoie — COURBEVOIE 















MOTEURS D’AVIATION 
| CANTON - UNNEÉ 


80-90 HP — 7 Cylindres en Etoile 
Refroidissement par eau 
120 Alésaye — 140 Course — 110 K3m 
SO ETF — S Cylindres en Etoile 
Refroidissement par eau 


129 Alésage — 140 Course — 90 Kgm 
Emile SAILMSON, 


IngénienrConstructeur 
55, rue de la Grange-aux-Belles, PARIS. 


TÉLÉPECNE 41 -61 
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APPAREILS 


D'AVIATION 


Livrables de suite, 
avec garanties de vol 


1 Blériot XI, mot. Anzani(type Manche). 
1 Blériot XI renforcé, mot. Gvp 28 ch. 
1 Grégoire 24 mètres, Mot. Gyp 40 ch. 
{ Grégoire 24 mètres, mot. 50-60 ch. 
2? Antoinette 50 ch. (type Latham). 

1 biplan Voisin, mot. E, N. V. 60 ch. 
À —  H.Farman, mot. Gnôme 50 ch. 
{ — Voisin, sans moteur. 
1 


Farman, sans moteur. 
Moteurs Gyp 20-98 et 20-40 ch. 
Moteurs Gnôme 50 ch. 


APPAREILS NEUFS & D'OCCASION ÉTAT DE NEUF 
École de Pilotage 


Spécialement outiliée en monoplans 


Slériot, Grégoire, Antoinette 
successivement et graduellement mis à 
la disposition des élèves, sous la direc- 
tion d’un pilote breveté, avec Île 
concours d’une équipe permanente de 
mécaniciens, menuisiers. aides, rédui- 
sant au minimum les frais de répara- 
Lions et les temps d’arrêt. 


Apprentissage à forfait 
jusqu’au brevet de pilote avec possibi- 
lité de piloter ensuite l’appareil conve- 
nant à ses aptitudes. 

Hangars et Aérodrome à Chartres 
Écrire, se présenter et s'inscrire 
de suite chez 


CH. HOURY 


23, rue Royale, PARIS 
Le nombre des élèves sera limité pour 
chaque appareil. 
Les dames qualifiées pour l'aviation 
seront admises. 
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novembre Elan MlONAEST ME jen 600m:);; 
MM. A. Nicolleau, Giafferi, Debuire, Jeanningros, 
Mme X...; att. à 3 h. à Mollien (Somme). 

Les cinq ascensions du 13 novembre se sont dérou- 
lées par un vent très vif, on pourrait dire une véri- 
table bourrasque, sans que les atterrissages aient 
donné lieu au moindre incident fâcheux ; ce résullat 
fait honneur à l’habileté des pilotes. 





Atterrissage de l'Ælfe. (Photo de M. A. Nicolleau). 


La pittoresque photo que nous reproduisons, due à 
l'obligeance de M. Auguste Nicolleau, représente l'at- 
terrissage de l'Elfe. Elle nous montre ün bon exemple 
d'atterrissage classique et réussi par grand vent. Le 
pilote a attendu pour reprendre terre d'avoir dépassé 
le bois que l’on aperçoit à l'arrière-plan et qui l’abrite. 

L'atterrissage s’est effectué sans choc, le panneau de 
déchirure ayant été ouvert à propos ; le ballon vide et 
son filet sont venus s’étaler à l'avant de la nacelle 
renversée, de laquelle l'équipage se dispose à sortir. 


17 novembre. — 11 h. du m.; D-163; MM. le com- 
mandant Voyer, le commandant Giraudan, l'enseigne 
de vaisseau Cayla : alt. non indiqué. 

17 novembre. — 19 h. 50 du m. ; Le Condor (1.500 m°) ; 
MM. E. Dubonnet, Roger Aubry ; M. et Mme Pérard ; 
att. à 3 h. 4 à Dottignies (Belgique). 








AÉRONAUTIQUE -CLUB 
DE FRANCE 


Société agréée par le Gouvernement 
Siège social : 

58, rue J.-Jacques-Rousseau, Paris (1°) 
Télégraphe : Aéronotik-Paris 
Téléphone: 204-24 
PARC D'AÉROSTATION 
9, cAvenue de P ris, à ‘Rueil 
Téléphone : 19, à Rueil 
PARCS D'AVIATION 
Champlan-‘Palaiseau (S.-et-0.) 

Issy-les-Moulineaux 











COMITÉ DE DIRECTION DU 8 NOVEMBRE 
Présidence de M. Saunière 
Les adhésions suivantés sont prononcées : 
Membres associés. — MM. Leblond (Charles), Riou 
(Paul), Raingo (Paul), Chatellier (Emile), Gaudry (Vin- 
cent), Zélant (Louis), Bellegy (Joseph), Auger (Alfred), 
Rodriguez de Castro (Henri), Verdin (Bernard), de Ro- 


chefort (Hugues), Louvrier (Paul), Bonot (René), Bonni- 
chon (Paul), Durand (Auguste), Fertinel (Gaston), Che- 
valier (Edmond), Beauregard (Marius), Saulu (Adrien), 
Raguin (Antoine), Biain (Jacques). 

Membres aclifs. — MM. PBruie (Gaston), Laurent 
(Louis), Besançon (Paul), Dubouillon (René), Houin 
(Louis), Pain (Marius), Raymond Malapert, Seminario 
(Miguel), Lesclozels (Robert), Lange (Sylvain), Fouillaron 
(Jacques), Duboc (Robert), Feuilly (Raymond), Desessard 
(Louis), Laverlochère (Camille), Duval (André), Galtier 
(Maurice), Pachy (Lucien), Petot (Raymond), Brenat 
(Henri), Raymond (André), Debry (Félix), Quatrhomme 
(Jean), Gassin (Marcel). 


Membre honoraire. — M. Gachet (Charles). 
Membres titulaires. — MM. Rottier (Henri), Lavesque 


(Désiré), Maurice (Gaston), Boulet (Marcel), Briquet (Ed- 
mond), Deniker (Georges). Maitret (Fernand), Georges 
(Pierre), Besson (Eugène), Melzger (Raymond), Blanchet 
(Lucien), Bosselut (Jean), Néault (Philibert), Cauvain 
(Mme), Cauvain (Marcel), Cauvain (André), Chavepayre 
(Mme), Boyer (Paul), Clar (Henri), Epaulard (Maurice). 
Gayet (Maurice), Languedoc (Aarien), Roger (Georges 
Timbart (René), Lapchin (Léon), Bonnafont (Georges 
Nony (Pierre), Martin (Paul. 


): 
}, 


Félicitations. — Des félicitations sont adressées à 
M. L. Paulhan auquel vient d’être attribué le prix du 
Daily-Mail, pour la totalisation des distances en cam- 
pagne ; à M. Baudry, pilote du Bayard-Clément qui à 
fait le voyage de Compiègne-Londres ; à MM. Julliot et 
Capazza, ingénieur et pilote du dirigeable Morning-Post 
pour son raid Moisson-Londres. ; 


Sociétés correspondantes. — Le Club aéronautique 
de la Seine est agréé comme Société correspondante. 


Encouragements. — Une plaquette en argent est attri- 
buée à l'Aviatic-Club de France pour l'un des lauréats 
de son concours de modèles réduits. 


Prix Theisse. — M. Cornier est déclaré premier tenant 
du prix de distance ‘“Theisse et Mile Proisy pre- 
mière détentrice du prix de distance pour les dames, 
créé par M. Theisse, pour leur ascension du 22 octobre, 
de Rueil à Bricqueville-sur-Mer, 276 kilomètres en 
10 heures 20. 

Ces deux prix courus sous les règlements de l’A.C. 

EE 


Ecole de vols planés. — Sur la demande de M: Cor- 
mier, appuyée par M. Saunière, une subvention de 
100 francs est accordée à l'Ecole des vols planés. 


Fête. — Un déjeuner sera organisé en décembre pour 
fêter la.croix de Paulhan. 


en vigueur à dater du 1” janvier 1911 sont apportées 
aux règlements actuels. 


Brevets de piloles. — Des modifications qui entreront 


Addilions au règlement intérieur. — Admissions. — 
Les noms de candidats et ceux de leurs parrains sc- 
ront affichés dans les salles de réunions jusqu'aux bal- 
lottages qui ont lieu aux séances du Comité de Direc- 
tion. 

Cotisations. — Chaque mois, la liste des membres en 
retard de plus de trois mois de cotisalions est placée 
dans la salle de réunion. 

Elections. — Les déclarations de candidatures au ti- 
tre de membre du Comité de Direction devront toujours 
être adressées par écrit au Président, au moins 15 jours 
avant la date fixée pour l'assemblée générale statutaire. 


Conflit avec l'Aéro-Club. — Le Comilé de Direction 
adresse ses remerciements aux personnalités, clubs el 
membres des Sociélés qui lui ont envoyé leurs encou- 
ragements et leurs témoignages de sympathie à l'oc- 
casion de la protestation remise par l'Aéronaultique-Clul 
de France à la F. A. I. au sujet de sa disqualification 
par lAéro-Club. Le Comité approuve les dispositions 
prises par son bureau pour la solution de cette affaire 
et charge M° Dalimier, avocat, et député de Seine-et- 
Oise), de la défense des intérêts du Club. 


Pétition au Conseil municipal. — Sur la proposition 
de M. Saunière, le Comité de Direction décide de de- 
mander au Conseil municipal que le nom du colonel 
Charles Renard soit donné à une rue de Paris, pour 
rendre à sa mémoire le juste hommage qu'elle mérite. 
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AÉRO CLUB 
FÉMININ 


Secrétariat: 25, rue de Marignan, Paris 





COMITÉ DE DIRECTION DU 9 NOVEMBRE 


Séance ouverte à 3 heures, sous la présidence de 
Mme Surcouf, à l'Hôtel de Crillon. 

Présentes : Mmes Blériot, vice-présidente ; Airault, 
secrétaire générale ; Savignac, trésorière ; Abulfeda, 
Bourdon, Griflié. 

Excusées : Mmes Desfossés-Dalloz, vice-présidente ; 
J. Charpentier ; Mlle M. Tissot. 

Nominalions : Mmes Bayer, Bloch, membres sociétai- 
res; Mmes Demançge Vallon, membres associées ; 
Mine Vallon a déjà effectué trois vols à bord d’un 
biplan Sommer piloté par M. Vailon, à Bordeaux et à 
Lucerne. 

MM. Grandjean, de Hevesy, de Ratmanoff, R. Süe, 
membres participants 

Mme Surcouf, présidente remet généreusement à la 
trésorière la somme de 100 francs destinés à contribuer 
à l'installation du nouveau siège social, 86, boulevard 
Flandrin, à partir de janvier. 

Condoléances. — Le Comité vote une adresse de sin- 
cères condoléances à Mme Desfossés-Dalloz cruelle- 
ment éprouvée par la mort subite de sa mère, Mme 
Dalloz, Plusieurs dames du Comité lui ont apporté le 
témoignage des sympathies du Club en assistant aux 
obsèques. 

Prochaine réunion. — La dernière réunion de l’année 
aura lieu, le mercredi, 7 décembre, à l'Hôtel de Crillon. 
Les membres du Club et leurs invités seront reçus à 
partir de 4 heures. 

Conférence. — La prochaine conférence aura lieu le 
jeudi 1* décembre, à 3 heures, à l'Hôtel de Crillon. 
Elle sera faite par M. Goutereau, du Bureau Central 
Météorologique qui trailera le sujet : Météorologie et 
Aéronautique. 
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ASCENSIONS ET VOYAGES AÉRIENS DU CLUB 





Ascensions en Sphériques 


26 seplembre. — Le ballon Dédé (900 m') parti de 
Rueil, à 10 h.:1/2 du matin. Atlerrit à 4 h. 1/2, à Jantes- 
la-Viile, à 10 kilcmètres de Vervins (Aisne! Pilote 
M. Maison ; passagers : Mme et M. M. Savignac. AI- 
titude maxima : 2.100 mètres. 

2? oclobre. — Le ballon S{ella-IT (1.200 m°) parti du 
Parc de l’Aë. C. F. à Säint-Cloud à 3 h. 45, atterrit le 
23 octobre à Domfront (Orne) à 11 h. 45 du matin. Pi- 
lote : M. H. Kaplérer ; passagers : Mmes Robert et Gus- 
tave Goldschmidt. Le ballon a accompli un voyage de 
vingt heures, la plus longuc durée en ballon faite jus- 
qu'à ce jour par les dames de Ja Stella. 


Ascension en dirigeable 


5 novembre. — Mile Jeanne Tissot, à bord du diri- 
geable Ville-de-Brutelles fait un voyage au-dessus de la 
ville de Bruxelles. Durée : 1 heure. 





RÉUNIONS DU COMITÉ 
ET DES MEMBRES DE LA STELLA 
POUR L'ANNÉE 1911 


Lundi, 9 janvier; samedi, 11 février: mercredi, 
8 mars ; vendredi, 7 avril ; mardi, 9 mai ; jeudi, 8 juin : 


mardi, 11 juillet ; août, vacances ; mardi, 19 seplembre : 
jeudi, 12 octobre ; mercredi, S novembre ; samedi, 9 dé- 
cembre. 4 





THÉ DU 16 NOVEMBRE 1910 





Le mercredi 16 novembre, les membres de la Stella 
et un grand nombre d'invilés et d'amis se retrouvaient 
dans les salons de l'Hôtel de Crillon, en une de ces 
élégantes réunions mensuelles qui groupent aujour- 
d'hui tous ceux qu'intéresse le développement du sport 
aéronautique féminin. 

Parmi les personnes présentes, on remarquait M. H. 
Deutsch de la Meurthe, président d'honneur, qui ne 
manque aucune occasion de témoigner son intérêt à 
l'œuvre de la Stella ; M. A. Leblanc, le célèbre aviateur ; 
les dames du Comité et les membres du Club : Mmes 
Surcouf, Blériot, Abulfeda, Bourdon, Airault, MM. Sa- 
vignac, Griffié, Charpentier, Mlle A. Tissot, Mmes 
Herrmann, Ziégler Serand, Blanchard, goyer-Guillon, 
Hirschmann, R. Savignac, Léonard, Gebhart, de La- 
rive, Favier, Coutou, Boudinié, Mesnil, Briquet, Tissot. 
Miles Madeleine el Geneviève Tissot, Léonie Goustiaux, 
Hélène Batté, Mmes Kuhling, Ballé, Vignaux, Demange 
Schleicher, Osmont, de Massillau, Dubreuilh. de Mei- 
lanville, Bougard, Bordage, Rémy, Renard, Cohendet, 
Savignac, R. Goldschmidt et G. Goldschmidt, Fleury, 
Sacco, Alexandre, Debrie, Masson, Devauchelle, Mon- 
not, Pradon, Never, Beaumont, Jacquemin, Charpen- 
lier, Rohr, Josse, Labhée, Pelit, Lebas, Ferrari, Wolff, 
Weiss, Bergougnan, Prade, Bergue, Germot, Aubry, 
Pagès, Couillard, Lanez, Mile Lanez, de Carrascosa, 
Bontemps, Hirschfeld, Clément-Mering, comtesse de 
Valon, Monnot. 

MM. Goutereau, Bourdon, Bougard, Devauchelle, Mau- 
rice Pesse, de Ratmanoff, H. Gon, D' Bandaline, H. Kap- 
férer, Jacquemin, M. Savignac, G. de Lafreté, Robert- 
Guérin, Fafiotte, Murray, elc., ele. 








IMPRESSIONS DE ROUTE 


Mme M. Savignac qui continue la série de ses as- 
censions en vue de devenir à son tour une intrépide 
pilole du Club, nous confie quelques impressions notées 
dans l'ascension de 6 heures, quelle accomplit le 
26 septembre dernier : } 

« Partis à 10 h. 1/2 du malin de Rueil. Le temps esl 
heureusement beau malgré quelques brumes. menu- 
cantes ; et notre direction étant le Nord-Est, nous avions 
tout espoir de passer la fronticre et d'alterrir en Belgi- 
que. Mais à faible hauteur, le vent est nul, nous sem- 
blons ne plus avancer, landis que nous conservons l’im- 
pression nette du même paysage, du même horizon-que 
nous voulons, malgré tout dépasser ; Paris et ses envi- 
rons nous gardent d'abord jalousement. Cependant ga- 
gnant 1.000 mètres d'allitude, nous avançons enfin, len- 
tement il est vrai, et notre direction s'incline davantage 
vers l'Est. Nos chances de couper la frontière dimi- 
nuent. Qu'importe, puisque l'ascension se poursuit heu- 
reusement. Nous sommes parfois aspirés par un soleil 
brûlant qui nous lient joyeusement compagnie et, fail 
une agréable diversion aux brumes épaisses qui trop 
souvent nous environnent : elles nous cachent l'horizon, 
mais des trouées nous laissent apercevoir la terre el 
distinguer des villes sur lesquelies nous filons. Nous 
alleignons 2.100 mètres, c'est alors le grand calme, l’im- 
posant recueillement qui semble nous rapprocher des 
cieux et c'est un instant de pure beauté, d'exquise poé- 
sie. 

« L'atterrissage fut sans histoire : il fut- doux agréa- 
ble, sans choc au contact du sol et joliment égayé par 
l'arrivée de nombreux habitants qui furent les plus hos- 
pitaliers du monde et nous firent un accueil des plus 
aimables. Notre ascension avait duré six heures. » 




















NOUVEAU SIÈGE SOCIAL 


Nous rappelons qu'à partir du 1” janvier le siege 
social sera transféré, 86, boulevard Flandrin. 





Le direrteur-gérant : G. BESANÇON 


Soc. Anon. des Imp WerLnorr el Rocne, 16 et 18, rue Notre Dame-des-Victoires, Paris. — Anceau, Directeur. — Téléphone 316-833. 
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ADRESSE TÉLÉCRAPHIQUE : ‘‘ BLÉRIOT-LEVALLOIS 
TÉLÉPHONE : 3587-14 & 589-05 
SE 
Seuls Triomphateurs du Cireuit de l'Est 
800 kilomètres parcourus à dates fixes | 


FOURNISSEURS DU MINISTÈRE DE LA GUERRE 


Appareils à 1 place avec moteur Gnôme 24.000 fr. 
— 2 — 28.000 fr. 


Ée dAaton ie à Étampes (Seine-et-Dise) 
Pau (Basses-Pyrénées) 
à ne (près londres) Angleterre 


—— —__— "<<<" 


privée É 








Envoi du Catalogue Artistique contre 1 fr. So en timbres-poste ou en un mandat international 


APPRENTISSAGE A FORFAIT 
PRIX TRÈSMODÉRÉS 


jdetul Éterree Le gt | 
Usiues et Bureaux : 39, route ie la Révoute, à Levallois 
à 
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GRANDS 
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ATELIERS ABRONTATIUUES me FAUUIRARI 


22 & 24, Passage des Faborites, PARIS 


FONDÉS EN 1875 








F, LACHAMBRE 


EXPOSITION DE 1900 - Hors eoncours - MEMBRE du JURY 





E. CARTON et Vve LACIAMBRE, Suce” 


CONSTRUCTION DE TOUS GENRES D’AÉROSTATS 
Ballon de l’Expédition Polaire Andrée (5.000 m. e..). 


DIRIGEABLES SANTOS-DUMONT 


Ballons Militaires des Gouvernements 


DIRIGEABLES DE DIFFÉRENTS MODÈLES 


Appareils d’Aviation 
BALLONS CAPTIFS D'EXPLOITATION 


BALLONS POUR EXPÉRIENCES ET PUBLICITÉ 








22 & 24, Passage des Favorites 


CLÉ ÉLÉP, 
rss PARIS av. 6400 








CN, dé Le ei NN DE LIVUMVIU . © ep COLLLICS 19 DECEMBRE 1910 
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REVUE TECHAIQUE & PRATIQUE DES LOCO/IOTIONS BERIENNES 


DIRECTEUR-FONDATEUR : Georges BESANÇON 


Publie le BULLETIN OFFICIEL DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


RÉDACTION & ADMINISTRATION : 85, Rue François-l® ((hamp-Élysées, PARIS NI") — Téléphone 666-21 
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Kecord du monde 
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XIe Centaure 1.509 =° 
CONSTRUCTEUR 


Maurice MALLET 


Ingénieur-Aéronaute #, & 1., 


10, ROUTE DU HAVRE, PUTEAUX 
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Revue technique et pratique 
des locomotions aériennes 


Directeur -Fondateur : GEORGES BESANÇON 


ABONNEMENTS ANNUELS 


(Au gré de l'abonné, du {er janvier ou du mois de la souscriplion) 
Sans frais dans tous les bureaux de posle : 206 liste, 16 août 1908 


France et Algérie. . . . . . . . . . . © . UN AN: 15 fr 
Colonies et Etranger . . . . . . . . . . . . UN AN: 18 fr. 


RÉDACTION & ADMINISTRATION 
35, Rue François-i*" (Champs-Elysées), PARIS (XVIII:) — Téléphone 666-21 


18° Année. — N° 24 15 Décembre 1910 


Sommaire : Aéronaules contemporains : Ernest T. Willows (J.-M. 






Simon), — L'enseigae de vaisseau Delage premier tenant du Prik 
Weiller. — Laurens bat les recurds de vitesse avec passager. — 
Nouveaux records féminins d'aviation. Le neux bat le record de 
hauteur. — À lravers les écoles d'aviation. — (Juelques vols intéres- 
sants. — l'aviation en Allemigne (E. Rucksluhl). Note sur un 


nvuveau coeflicient à introduire dans la formule de la résistanee de 
l'air (lieutenant Bousquell, — Nécrologie : Chanute : Jacques Faute, 
Camarata, Mme Bozeville. Descristion du dirigeable Morning- 
Post, Les dirigeables en Francs ct à l'étranger. — Tragique 
traversée en ballon, d'Allemagne aux iles Orcades. — Tour du 
Monde aér en. — L'aéronautique mililaire en Russie et en Belgique. 
— Bibliographie, — Bulletin des ascensiuns. — Aéronautigue-Club 
de France. 
Tables du 18° volume de l'Aérophile, 


SOMMAIRE DU RULLETIN OFFICIEL DE L'AËRO-CLUB DE 


FRANCE : Convocalions. — Résultats du VI concours « Jacques 
Balsan » de photographie aéronautique. — Le Prix de la Ville de 


Paris pour ballons. — La remise du prix du Daily Mail à Louis 
Paulhan. Le concours d'automne. Comité de direction du 
1°" décembre 1910. — Ascensions au Pare de l'Aéro-Club de France. 











Ernest Thompson WILLOWS 


Ernest-Thompson Willows, le héros de l’audacieuse 





ERxesr T. WicLows 


(Photo Branger) 


City-of-Cardiff 
page 524 
let 1886. 

Fils d’un chirurgien-dentisle, il exerça d’abord la 


(Voir l'Aérophile du 15. novembre, 
, est né à Cardiff (Pays de Galles), le 11 juil- 





méme profession que son père. Mais ses aplitudes nu- 
turelles l’entrainaient vers les applicalions mécaniques 
el particulièrement vers l'aéronautique. Sans avoir fail 
d'études spéciales, il inventa el construisit divers diri- 
seables, avant de réussir, avec son troisième ballon, ‘e 
voyage d'Angleterre en France. 


E.-T. Willows élail à peine âgé de vingt ans quand il 
conslruisit son premier dirigeable (400 m°). Deux ans 
après, il vendait à l’armée anglaise deux nacel'es avec 
hélices démontables el orientables. 

En 1909, il construisait son ?° ballon (700 nr), avec le- 
quel il effectuait quatre sorties autour de Cardiff. Cel 
aéronat à figuré en mars dernier, à l'Exposilion aérienne 
de l'Olympia de Londres. 

Dans le courant de juin 1910, le même ballon évo- 
luait autour de Cardiff, dont il venait doubler l'Hôtel de 
Ville. Le 10 juillet suivant, le dirigeable effectuait le 
voyage de Cheltenham à Cardiff (soit 65 milles), et cela 
en pleine nuit ; le ballon avait quitté Cheltenham à 8 h. 
du soir et atterrissait à Cardiff à 11 h. 1/1. 

Le 5 août dernier, Willows se rendait, toujours de 
nuit, de Cardiff à Londres, après’avoir franchi le bras 
de mer séparant Cardiff de Bristol, passant ensuite pa: 
Reading. Il arrivait à Londres à 6 heures du matin. 
L'aéronaute fit ensuite quelques sorties autour du Crvs- 
tal Palace et au-dessus de Londres, doublant Saint-Paul, 
Westminster, Buckingham, ele. 

C'est au Crystal-Palace que Willows construisit son 





CG 
dirigeable N° 1/1, sur le même modèle que le N° 71, mais 
avec une nacelle plus longue et des hélices plus gran- 
des. L'aéronaute conserva le même moteur, J. A. P., de 
35 HP. 

Le dernier jour de l'Exposition de Shenberd's-Busch, 
en pleine nuit, Willows effectua une première sortie 
avec le N° III. 

La traversée de Londres à Douai, couronnée de suc- 
cès, demeurera l’une des tentatives les plus hardies 
qu'ait jusqu'ici enregistrées l’histoire des dirigeables. Lu 
construction de ce petit engin, que l'on disait assez ru- 
dimentaire, est au contraire rationnelle et ingénieuse. 

Willows n'en tire nulle vanité, mais il est heureux 
d'avoir prouvé que l’on savait construire des dirigeables 
en Angleterre, comme ailleurs. Actuellement, cela lui 
suffit et il sera pleinement satisfait, du moins pour le 
moment, si les intempéries, faisant trêve, lui permettent 
de gagner Paris à bord de son minuscule aéronat, ainsi 
qu'il s’est promis de le faire. 








J.-M. SIMON 
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(Ponto ranger) 


L'enseigne de vaisseau Delage (au levier de commande), premier tenant du Prix Lazäre Weiller et le lieutenant Maillols 
DEC 5 


Le record du Voyage à deux aller et retour 
sans escale, battu par deux Officiers 


Pour le Prix Lazare Weiller 


Le record du voyage en acroplane à deux, aller el 
retour, sans escale, a été battu, le 26 novembre, par 
l'enseigne de vaisseau Delage et le lieutenant d'artillerie 
Maillols, qui ont volé d'Elampes à Blois el sont revenus 
a Etampes sans avoir repris terre. 

Cette tentative avait lieu en vue du prix Lazare 
\Weiller. 

Voici les conditions principales de cette belle épreuve, 
créée avec une patriotique générosilé par M. Lazare 
\Weiller, au lendemain du raid Châlons-Paris, accompli 
par les officiers aviateurs Féquant et Marconnet. Une 
somme de 25.000 francs, offerte par M. Lazare Weiller, 
est mise à la disposition du ministère de la Guerre 
pour être attribuée en prix à lofficier-pilote qui au 
31 décembre 1911 aura accompli, sans escale, le plus 
long trajet aller et retour, avec virage autour d'un 

oint désigné à l'avance par le concurrent, mesure faite 

vol d'oiseau. Le pilote devra être accompagné d'un 
otficier-observateur, choisi par lui, sous la réserve que 
les poids du pilote et de l'observateur totalisés devront 
égaier au minimum 150 Kkgr., ou être amenés à ce 
chiffre au moyen de lest plombé. 

Le pilote, 48 heures au moins avant la date prévue 
pour son départ, informera le commandant d'armes du 
licu de départ, le président de la Commission d’attri- 





bution du prix au ministère de la Guerre, l'Aéro-Club 
de Franñce et, le cas échéant, le délégué local.de l’Aéro- 
Club ou de tout autre Société qui lui est afliliée, en 
faisant connaïilre en mème temps l'itinéraire choisi, le 
lieu précis et le jour probable du départ, le point de 
virage prévu, le nom de l'oflicier-observaleur, le poids 
des deux aviaileurs el si nécessaire, la quantité de lest 
plombé à emporter. 

La notilication ainsi faite par le pilote, sera valable 
pour un délai de huil jours à courir du jour pour lequel 
le départ a élé annoncé. 

Toul en élablissant un nouveau record des plus en- 
viés, l'enseigne de vaisseau Delage devient brillanunent 
le premier tenant du prix Lazare Weiller. Nos marins 
se montrent, on le voit, en avialivn, les dignes émules 
de leurs camarades de l’armée. 

La distance parcourue de l'aérodrome Farman, 
d'Etampes, à la Chaussée-Saint-Victor, près de Blois, et 
retour, est de 204 kilomètres. 

Les aviateurs furent gênés par le brouillard. Ils étaient 
partis à 9 h. 52 du matin. L'enseigne Delage conduisait ; 
le lieutenant Maillols remplissait les fonctions d’obser 
vateur et s'occupait de la carte. À 11 h. 35, les av 
teurs ont viré à la CI ssée-Saint-Victor ; à 1 h. 7 de 
l'après-midi, ils atterrissaient à Etampes. Le voyage 
aller avait duré 1 h. 43 minutes ; le retour fut effectué 
en 1 h. 32 minutes. Au total, le voyage a duré 3 h. 15. 
La hauteur moyenne de route a été de 300 mètres ; les 
aviateurs descendirent parfois à 100 mètres du sol 
pour s'assurer de leur route. Bien qu'ils se fussent cou- 
w ne de vêlements épais, ils souffrirent cruellement du 
Lui. 
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AÉROPLANES 


A. DEPERDUSSIN 


USINES & BUREAUX : 19, race des Entrepreneurs 
PARIS -— GRENELLE 


Téléphone : "43-54 — Adresse Téléoraphique : MONODEP - PARIS 


Le nn DEPERDUSSIN en plein vol. 


MONOPLAN TYPE 1911 
Fuselage étroit à treillis renforcé Commandes doubles par pont et 
à l'avant pat une coque demi cylindrique volant 
B*S. G.D.G. BÉTSIGADAG 


& ir e Empennages & gouvernails 
uspension à erosses et roues Disposition Ré S. G. D. a. 


tée D. G 
pie he Hélice à pales multiples ones 


_ Gauchissement RES. G. D. G. B° G.Das 26: 


HANGARS A COURCY- BETHENY. 


Près REIMS (Marne) : 
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DEMANDER 


Au Stand des Phares Blériot 
Grand-Palais, 1” Étage, Salle À, Escaïer à droite de l'Entrée principale 


“Le Jeu des Phares Blériot” 


INSTRUCTIF ET AMUSANT 


qui est distribué gratuitement tous les 
jours, à 4 heures, dansleslimites des quan- 
tités disponibles. 


Q © Q Q Q 


Demander aussi la noce sur Les Dynanos «PH», brevets 5. ED. €. 
































Si votre Voiture pèse 
plus de 1.500 Kilos 


LES ROUES DOUBLES KAP. 


à doubles iantes VINET amovibles 


vous économiseront 
25 à 50 °/, SUR VOS PNEUS 
rEGY = 9 
Pas de pneus spéciaux 
Pas d’essieux spéciaux 
Pas d'outillage spécial 


DÉMONTAGE ET REMONTAGE | 


S& Minutes 





M. KAPFERER, Constructeur, 6, Rue de Paris - PUTEAUX (Seine) 
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LES RECORDS DE VITESSE AVEC PASSAGER 


battus par Laurens sur monoplan ‘* REP ?’ 


Nous signalions récemment les belles performances 
accomplies par les excellents pilotes avialeurs Fierre 
Marie et Laurens, sur monoplan R E P, notamment 
devant le grand duc Alexandre et devant les délégués 
de Ja Fédération Aéronautique Internalionale. Ces 
succes décisifs démontraient que la patiente et métho- 
dique ténacité de Robert Esnault-Pelterie trouvait sa 
récompense. Son aéroplane R E P et son moteur R E P. 
parfaitement au point, pouvaient dès lors entr2r en 














De nombreux records intermédiaires de vitesse avec 














passagers avaient également élé battus. 
Les voici : 
Anciens records Nouveaux records 
H.M. S. H. M. S. 
10 kil. Ladougne., 8 1% 2/5 Laurens 
20 kil. Aubrun....; 19°39 1/5 
30 kil. di MTS 29 10 — 
#0 Kil. ss 3S 51 = 
50 kil. - fe 18 28 — 
60 kil. RE A 97 98 2/5 -- 
70 kil. sin — 
80 kil. NRA et ant] — 1 








Le nouveau monoplan REP à 2 places. (Photo Rapid) 


comparaison avec les types les plus célèbres et étaient 
prêls à devenir pour eux de redoutables rivaux. 

La belle performance que vient d'accomplir Laurens 
achève de le démontrer. Le 27 novembre, l'excellent 
aviateur, essayant le nouveau monoplan R E P à deux 
places, muni du moteur R E P de 60 chevaux, accom- 
pagné de Mme Laurens comme passagère, a couvert 
sur l'aérodrome de Buc, 80 kilomètres en 1 h. 1 min. 











Laurens, pilote du mono-lan REP. (Photo Rapid) 


»» sec. chronomélré officiellement par M. Gaudichard. 
Continuant sa roule acrienne, il ne descendit, sans ac- 
cident ni incident, que Jorsque le froid intense et la 
nuit venue l'y contraignirent, ayant volé quelques mi- 
nules encore el accompli un parcours total de 85 kilo- 
me environ. Dans l'heure, Laurens avait fait 79 kilo- 
lomètres, battant le record précédent de l'heure avec 
pessager. qui appartenait à Aubrun. 







Laurens se propose de faire mieux encore el nous 
avons tout lieu de croire que le palmarès du mono- 
plan R E P, ne tardera pas à s'enrichir de glorieuses 
prouesses. 

J. JANN 


L'épreuve Paris-Bruxelles 

Le 2? décembre, l'aviateur Loridan acheva ses prépa- 
ralifs pour tenter le voyage Paris-Bruxelles et retour, 
malgré un brouillard intense. 

Il effectua les premiers essais ; au dernier lour de 
pi nn moteur s'arrêta; l’aéroplane capola et 
sur le sol. 

L'aviateur et son passager, M. Faye, n'ont eu aucun 
mal. 






La Coupe Michelin anglaise. — Le ? décembre, 


Tom Sopwith, sur biplan Howard Wright, a ballu sur 
la piste de Brooklands les records de durée et de dis- 
tance, en vue de la Coupe Michelin anglaise (12.500 fr.) 
attribuée au plus long vol effectué au 31 décembre de 
chaque année sur un appareil construit de tous points 
en Angleterre. La Coupe était précédemment détenue 
par Cody avec 94 miles 1/2. 

Parti à 10 h. 5, Sopwith réussit à voler jusqu'à.1 h. 17, 
ayant couvert 66 tours, ce qui représente un lolal de 
i07 miles 3/4, battant ainsi le précédent record de 
Cody. L'aviateur était assisté dans son voi par sa 
sœur qui, au moyen de grands chiffres blancs posés à 
terre, lui indiquait la distance parcourue. En consé: 
quence, Tom Sopwith est détenteur, à l'heure actuelle, 
de la Coupe Michelin anglaise, avec 173 kil. 369 en 
3 -h: 12:m. 

Le record de durée avec passager à lé porté à 
3 D. 20, par Ameriso, à l'Aérodrome d'Habsheim (Al- 
sace), le 11 décembre. Le précédent record établi par Au 
brun élait de 2 h. 9 m. 7 sec. 
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Les Records féminins d'aviation 


Mlle Marvingt et lille Dutrieu 
se disputent les records 


Pour compléter le brelan de records qui à marqué 
la fin de novembre, relatons la lutte acharnée engagée 
autour des records féminins de distance et de durée. 

Le 27 novembre, à Mourmelon, malgré un vent très 
vif, qui l'obligeait à une manœuvre continuelle, 
Mlle Marvingt effectua en 53 minutes un vol de 45 mi- 
nules. Elle pilotait un monoplan Antoinette de 50 HP, 
avec ailes de 15 mètres d'envergure. L'appareil était 
souvent « déporté » par le vent et la vaillante sports- 
woman avait besoin de toute son attention et de toute 
son habileté pour suivre correctement le circuit tracé. 
Même, il arriva à deux reprises que l'aile écorna quel- 
que peu le périmètre imposé, ce qui fera sans doute 
perdre à Mlle Marvingt la valeur de deux tours, ra- 
menant la distance officiellement enregistrée à 42 kilo- 
mètres environ. 

La performance n’en est pas moins des plus hono- 
rables. Mlle Marvingt s'était régulièrement inscrite à 












Mile Marvingt (Photo Branger) 


l'Aéro-Club de France pour le prix Femina (2.500 fr.), 
fondé par le distingué directeur du célèbre magazine 
de ce nom, M. Pierre Lafitte, Le prix Femina sera 
définitivement attribué le 31 décembre prochain à 
l'aviatrice qui aura effectué le plus long vol sans escale. 

La nouvelle recordwoman possède, on le sait {V. Aéro- 
phile du 15 novembre 1909), les plus beaux titres spor- 
lifs dont une femme puisse se réclamer. Elle a pratiqué 
et pratique avec une égale virtuosité le golf, le hockey, 
l’équitalion, le palinage, le ski et tous les spo:ts de 
montagne, l'escrime, le tir, etc. Elle fut l'une des triom- 
phatrices de la traversée de Paris à la nage en 1907. 
Mile Marvingt était déjà l'une de nos femmes aéro- 
nautes les plus en vue et elle se signalait, le 26 oc- 
Lobre 1909, par une inouluiable traversée en ballon, de 
Nancy au comté de Kent (Angleterre), en pleine nuit, 
dans la tempête. Elle fit son apprentissage d’aviatrice 
sur monoplan Antoinelte, sous la direction de Latham, 











Wachter, Labouchère et Laffont, et l'élève fait hon- 
ne r aux maitres comme aux constructeurs de l’ap- 
pa F 

Me Marvingt méritait amplement la grande médaille 
d'or qu \cadémie des Sports, heureusement inspirée 
lui « rnait à sa dernière séance. 

Mille Mélene Dutrieu s'adjuge le record. — Île 
record min ne devait pas rester longtemps en pos- 

sion de Mile Marvingt. Il lui a été ravi, le 5 dé- 
cer ) ne aviatrice dont l'habileté et le courage 
: nt aflirmés depuis plusieurs mois déjà, Mlle Hé- 
ène Dutrieu. 


l’Aérophile 


En dépit d'un vent très vif, Mlle Hélène Dutrieu 
s'élevait de l'aérodrome d'Etampes, le 5 décembre, à 
3 h. 29 du soir, sur son biplan J1. Farman : elle ne re 
prit terre qu'à 4 h. 48, à la nuit tombante. Elle avait 
volé 1 h. 9 minutes et couvert autour d’un circuit de 





Mie Hélène Dutrieu, (Photo Rot) 


7 kilometres, une distance de 60 kilom. 800 m. La per- 
lormance était contrôlée par MM. Lorival, Mahieu, 
Bonjean et Pillas. 

Mile Dutrieu venait de s'adjuger brillamment les re- 
cords féminins de distance et de durée. Elle devient dé- 
tentrice provisoire de la Coupe Femina. Elle est la pre- 
mière parmi les femmes avialeurs à avoir photé un 
acroplane pendant une heure. 

Pas mal de pilotes à moustaches n'en ont jamais fait 
autant. 








Le record de hauteur battu par Legagneux 

Legagneux qui s'étail mis à l'entrainement à Pau, 
sur monoplan Biériol, en vue de conquérir le recorl 
de hauteur, détenu avec 2.960 mètres par l'Américan 
Johnston, tué récemment, vient de réussir brillamment 
dans sa tentative. 

Le célèbre aviateur avait fait un premier essai Île 
S décembre mais rencontrant à 1.500 metres d’épais nuu- 
ges. il redescendit. 

Le 9 décembre, à 10 h. 40, il prenait son vol de laé- 
rodrome Blériot à Pau, luttant victorieusement contre 
les remous et montant toujours. si bien que les specla- 
teurs anxieux, le perdirent de vue. À midi 10, il repre- 
nait terre très acclamé. I avait alteint à midi 3.200 me- 
tres d’altitude s’adjugeant le record du monde de hau- 
teur. 

Voici quels sont jusqu'ici les principaux vols au-des- 
sus de 2.000 mètres : 


Mars (Sur Wright)... Fematenls . 2.100 mètres 
Pécacsneux (SUL BIETOL). eee eree OA00REE 

J. de Lesseps (sur Blériot} Se Aa UE 
MOTATIC La re Me cena als scies IR LOUE 
GéoChavez (sur Bliériot). RE Reese 2.587 — 
Wijnmalen (sur Farman)....... Re Te RO AT, —- 
Drexel (sur Blériol)........ ss decnetes eee 090 


Jofinstone (sur: Wright)............,...., 2960 — 
Legagneux (sur Blériot).................. 3200 — 


l’Aérophile du 15 Décembre 1910 -V 








CONTROLE DES ASCENSIONS 


Eférosreurs RIGHARD ‘Sraroscores 


25, Rue Mélinque (anc. Imp. Fessart) PARIS 


MÉTÉOROGRAPHES TOUT EN ALUMINIUM, poids : 950 grammes 


Spéciaux pour ballons-sondes ou cerfs-volants 
ADOPTÉS PAR LA COMMISSION INTERNATIONALE D'AÉROSTATION SCIENTIFIQUE 


Baromètres, Thermomètres, Hygromètres, Anémomètres, Evaporomètres, Héliographes, 
Actinomètres, Pluviomètres, Anémo-Cinémographes, Girouettes 


a Æ 
BAROMETRES AL'TIME'TRIQUES 
Modèles à cadran et forme montre, graduation du Colonel GOULIER. — Modèles enregistreurs 


Fournisseur de la Marine, des Ponts et Chaussées, des grandes Administrations françaises. 
de tous les Gouvernements et des Observatoires du monde entier. 








Exiger la Marque de Fabrique poin- 
çonnée sur la platine de tous les enre- 
gistreurs sortant de la Maison de l’in- 
venteur. 

Cest une garantie de bon fonctionnement 

Envoi franco du Catalogue illustré 





Paris 1889-1900, Saint-Louis, 1904, Milan 1906 Liége 190 
Tan K€ HORS CONCOURS | membre du dury 


GRANDS PRIX 


Voir dans le numéro précsdent notre annonce ‘* Nouveautés Photographiques ”’ 














HE 


. FRANZ CLOUTH 


Rheinische Gummiwaarenfabrik m. b. H. 
(MANUFACTURE RHÉNANE DE CAOUTCHOUC) 
COLOGNE-NIPPES 
Marque Déposée PRRIS, 92, boulevard Richard-Lenoir 








Si 


Ballons Sphériques : 
“* Ballons Dragons 


TISSUS SPÉCIAUX CAOUTCHOUTÉS 











Pes plus résistants les plus légers 


pour RALLONS, DIRIGEABLES et AÉROPLANES 
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à VOLER 


L. BAULNAN 
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. Appareils de grande vitesse 
à ailes souples 


CONSTRUCTION TCUTE NAUTIQUE 
Le plus admiré du Salon 


Écoie de Pilotage à St-GYR-L'ÉVOLE (près Versallfes ) 


3! Pour tous Renseignements, s'adresser à 


L. PAULHAN, à SARTROUVILLE (S.-8-0.) 










Type D 32 Hp à 1250 tours 
8 “TE À 45 Hp à 1200 tours 
Type Ô 30 mp à 1100 tours 
MOTEURS 
DANSETTE GILLET « Ci | 
36, Quai de dre. SURESNES Sead 


Adresse Télégraphique : GILSETTE, Suresnes -- Code A BC.-5 Ed” 
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A TRAVERS LES ÉCOLES 


A l’aérodrome de Buc, le 21 novembre, ont eu lieu 
de nombreux essais. Maurice Farman a emmené suc- 
cessivement les officiers du génie nouvellement désignés 
pour la conduite des appareils. 


A Issy-les-Moulineaux, le 21 novembre, Piccolo a 
passé son brevet de pilote. 

Le 28 novembre, le biplan Zodiac, monté par Jacques 
Labouchère, a effectué, à belle hauteur, plusieurs tours 
du champ de manœuvres d'Issy-les-Moulineaux. 


A Saint-Cyr, le 26 novembre, À. Caïllé, sur « machine 
à voler » Paulhan, fait plusieurs vols à travers la cam- 
pagne, notamment deux fois le voyage aller et retour 
de Saint-Cyr à Buc ; dans la soirée, A. Caillé, à diverses 
reprises, tente plusieurs essais d'altitude. 

Paulhan a tenu à ne pas faire lui-même les premiers 
essais publics de son remarquable appareil, pour qu'on 
ne fût pas tenté d’en attribuer les succès à ses rares 
qualités de pilote. 

Les résultats, obtenus du premier coup par l’excellent 
aviateur Caillé ont donc toute la force probante que 
pouvait souhaiter le constructeur de la machine. Celle-ci 
confirme les pronostics élogieux qu'elle provoqua, lors- 
qu'elle fut présentée pour la première fois au public, 
lors du récent salon de l'aéronautique. 











A Mourmelon, le ?8 novembre, à l’école Farman, 
Louis Dufour essaye un appareil acheté par le War- 
Office. Il lui fait subir, devant la commission, les épreu- 
ves de réception et enlève successivement les deux délé- 
gués. Le capitaine Burke vole seul sur cet appareil, 
exécute plusieurs beaux vols malgré le vent, et se dé- 
clare enthousiasmé de la manière dont il se comporte. 

Le 29 novembre, à l'école Farman, malgré le vent et 
la pluie, le capitaine Burke, de l’armée anglaise, con- 
tinua son entrainement et exécuta de beaux vols. Louis 
Dufour termina l'apprentissage de Woodward, avec le- 
quel Weymann exécuta des virages impressionnants el 
atterrit par un superbe vol plané. 








RE PE 


A Juvisy, le 21 novembre, Wintrebert passe son bre- 
vet de pilote. 


A Mourmelon, le 22 novembre, Henri Farman conti- 
nue ses essais ; il vole sur divers appareils. 


A Pau, le 20 novembre, Lemartin a exécuté des vols 
intéressants ; il vole pendant 20 minutes et monte à 
200 mètres. 

Le 21 novembre, Lemartin a essayé l'appareil de 
M. Planchet, volant 30 minutes, et atteignant même 
400 mètres. 11 a atterri en vol plané. 

Le 26 novembre, Blériot et Leblanc volent avec le nou- 
veau stabilisateur du type 11. Blériot part avec un 
50 HP, file sur Pau, à 200 mètres de hauteur, revient et 
termine en vol plané. 

:- Védrines passe avec succès les deux premières 
épreuves du brevet et Perreyron les deux dernières. 

Le 2? décembre, l'enseigne de vaisseau Conneau, 
MM. Perreyron., Lemartin, sur Bliriot, ont fait chacun 
plusieurs tours de piste à belle hauteur. 





Un aviateur grièvement blessé. — Le 27 novem- 
bre, à l'aérodrome de Trévise. l’aviateur Cannonieri, 
expérimentait un nouveau monoplan de son invention. 
Arrivé à environ trente mètres de haut, l’aéroplane pi- 
qua du nez et tomba lourdement sur le sol où il ful 
réduit en miettes. 

L'aviateur fut relevé grièvement blessé. 


Deux mille francs le kilomètre. — Le Daily Mail 
annonçait dernièrement qu'un riche manufacturier de 
Cadiz (Ohio), M. S. E. Scott, offre 25.000 francs à l’avia- 
teur qui le transportera de Baltimore à Wheeling à 
bord d'un aéroplane. 

La distance à parcourir est d'environ 13 kilomètres. 
M. Scott, qui prétend avoir été le premier particulier 
qui soit allé de Baltimore à Wheëling en automobile. 
a le désir de conserver ce rang pour le même parcours 
en aéroplane. 





UN PARACHUTE POUR AVIATEUX. — Ce curieux engin consiste en un ample manteau qui doit s'ouvrir pendant la chute sous l'effort 
- I 1 Ï 


du vent relatif et développer une surface suffisante pour qu'au bout de quelques instants la descente se 





se en mouvement 


uniforme, de vitesse assez faible pour ne causer aucun choc dangereux au retour au sol. Nos photos représentent l'inventeur, 


M. Réchelt, muni de son parachute, qui serait peut-être asse 





son appareil en sautant de 
et essayer une descente du 1‘ étage de la Tour Eiffel. 


brume, s'abattre avec une vitesse vertisineuse et nullement 





ant pendant le vol normal. A droite, l'inventeur, essaie 





3 mètres de haut sur un matelas de paille. pour commencer. Il devait faire mieux le 26 novembre 
Les journalistes convoqués, virent en effet le parachute trouant la 
ralentie. Les 2 


sistants accoururent le cœur serré. Ils furent 





joyeusement surpris en constatant que l'inventenr avait eu la sagesse de remplacer son propre individu par un simple manne- 


quin qui était d’ailleurs en miettes. (Photo Rapid) 
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COMMEXT ON REPLIE ET TRANSPORTE L'AÉROPLANE BRÉGUET. — Le démontage et le repliement sont très faciles. On détend d’abord 
lérèrement les haubans de l'arrière, puis on détache ceux de l’avant sous les dérégler. On peut alors, après avoir retiré une gou- 
pille, faire pivoter les ailes et les rabattre, grâce à la charnière figurée en croquis. Chaque opération ne nécessite pas plus 
d'un quart d'heure pour deux hommes sans connaissance spéciale des engins aéronautiques, 


Quelques vols intéressants 


Le 19 novembre, aux environs de Turin, l’aviateut 
Eros à parcouru 80 kilomètres avec un passager ; il 
bat ainsi le record italien de vol avec passager. 

— Le ?1 novembre, à 3 h. 30 du soir, l'aviateur Mol- 
lien partit du champ d'aviation d'Issy-les-Moulineaux ; 
quelques instants après, il passait au-dessus de la Seine 
el du Trocadéro, évoluait au-dessus de l'avenue Vi 
Hugo, virail à l'Arc-de-Triomphe et revenait à son point 
de départ, ayant volé 50 minutes à 250 mètres environ. 

— Le ?2 novembre, à Villacoublay, Gaubert, sur 
Wright, fait une promenade d'une heure au-dessus de 
la campagne, passant à 600 mètres d'altitude au-dessus 
de Clamart, Robinson, Châtillon, Fontenay et revient 
par Saclay, Bièvres, le Petit-Bicêtre. Au-dessus de ce 
dernier pays, il arrêla complètement son moteur et 
allerrit juste devant son hangar, en présence de 
\M. Henry Kaplérer, qui l'a vivement félicité. 

Le 2? novembre, à midi, à Etampes, le lieutenant 
Delage, sur biplan Farman, a atlerri à l'aérodrome, ve- 
nant de Vincennes. 

















— Le 2? novembre, Pierre Marie partit de Buc, vers 
heures du matin, sur monoplan À E P et arriva à 
mpes. Il effectua le parcours en 50 minutes, soit à 

me vilesse de 95 kilomètres à l'heure. 

Le 23 novembre, à l'aérodrome de Johañnisthal (Al 
e), Brunnhuber, engagé comme aviateur instruc- 
ur les officiers, éxécuta un magnifique vol avec 


iSSagers. 








— Le 23 novembre, Bréguet et le lieutenant Ludman 
ont effectué le circuit Vitry-Lambres-Douai-Dorignies- 
Quincy et passé au-dessus de Douai, à 800 mètres d’al- 
titude. 


— fn Anglelerre, le 23 novembre, sur son biplan, 
l'avialeur Tétard a volé au-dessus des dunes de Clifton ; 
il a franchi les gorges de l’'Avon, passé sous un pont 
suspendu £&t retourna à Bristol. Avant d’atterrir, il à 
évolué au-dessus de la ville. 





— Dans la matinée, te 29 novembre, le lieutenant 
Ludman a effectué, sur aéroplane Bréguet type mili- 
laire, le voyage Douai-Arras et retour par Lens, 
3illy-Montigny et Beaumont, soit un parcours de 6% ki- 
lomètres en moins de 46 minutes, ce qui représente une 
vitesse de 8% kilomètres à l'heure. 














Quatre heures et demie sans escale. — 1,0  dé- 
cembre, par beau temps, l'aviateur Amerigo s’est en- 
trainé, à Mulhouse, en vue du raid Paris-Bruxelles. 

Amerigo a tenu l'air pendant 4 heures 37 minutes. 
Il tentait de battre le record de la durée (6 heures), 
lorsqu'une fiche de la magnéto saula et l'obligea d'ul- 
terrir. 





Hamilton aurait fait du 128 kilomètres à l'heure. 
— On annonce de Memphis, à la date du 3 décembre, 
que l’aviateur Hamillon, sur biplan Curliss, a couvert 
4 milles (6.437 mètres) en 3° 1”, ce qui représente la 
moyenne de 128 kilomètres 33 mètres à l'heure, et 
constitue un nouveau record du monde de vitesse, 


À 
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EE. HÜE 


‘63, rue des Archives — PARIS 
BARCMÈTRES-INSTRUMENTS DE PRÉCISION 


Baromètres anéroïdes altimétriques pour Aéronautes, 
Alpinistes, etc. 


MONTRE-BAROMÈTRE (Modèle dépusé) 
BAROMEÈTRES D’OBSERVATOIRE ET DE BUREAU 


Prix modéres. — Fabrication garantie 





Exposition de Londres 1908, Médailles d'Or. 


A. G. TRIACA, âgent général pour les Etats-Unis et le Canada 
SE 





















MOTEURS: is 50 HP - 75 KILOG. 


TOUS LES PRIX pour monoplans au Meeting de Dijon: Marcel HANRIOT 


CLERGET, 11, rue liéon-Gogniet PARIS (17) 














LE MONOPLAN BONNET-=LABHKHANCHE 
est le Plus Léger Æ le Plus Simple # le Moins Cher 


C'est l'Appareil rêvé pour les Écoles de Pilotage 
PRIX COMPLET 9 OO0O fr. avec moteur 25 HP 
13.000 fr = = 50 HP 
L'Apprentissage est gratuit pour tout Acheteur — ÉCOLE DE PILOTES A ISSY 
Téléphone 735-38 USINE : 192 ter, RUE LECOURBE, PARIS Téléphone 735-38 


AILES KFRENO-LIEGE 


Souplesse — Légèreté — Solidité 


OR NE DS ORMEeS 
AUDINEAU & Cie, 41-43, Rue Ibry, NEUILILY — TéLéPuone: 558-41 














“6 UT os MONOPLAN;, BIPLANS, 
Hi (| HÉLICES ET ACCESSOIRES 
pour AVIATION et AÉROSTATION 
CH, DE COSTER, Constructeur 


2 Avenue > Philippe-Au ute, : PARIS (ile Arr!) 


, 


Société Anonyme de Construction d'Appareils Aériens 
(Avionnerie de Levallois) 
39-40, rue du Bois, Levallois-Perret 
Téléphone 562-96 


SPÉCIALITÉ DE BOIS CREUX ET ENTOILÉ 





d'aviation et de modelige. 
(Aéroplanes, modèles réduits, pièces détachées) 


HELICES ENTOILÉES A.L. 6 kg.detractionpar HP. 
LA ‘FREÉGATE ” 


Monoplan de l’avionnerie de Levallois 
École de Pilotage à JUVISY 


Exécution de tous travaux 








: OUT 12 ©Tonstruction d'App-reils 
D ATARI 
Je recommande me 
TUBES en BANDES de BOIS (brevetés) 

comme élant la matière La moins lourde, la meiileure et la 
moins chère On pe t les avoir rond» ou ovales ou de tout 

auire forue. Un- scie et un couleau sont les seuls outils 
nécessaires au mon! age. 


I. MUTTER, 109, GORNVIHI (Bade 
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AÉROPLANES FARMAN 
LE KROÏI des Aéroplanes 
et l'Aéroplane DES ROIS 


Ce seul sur lequel des têtes couronnées osent se risquer 
parce que c’est le Rite sür € et le plus facile à conduire 












4 ++ +— 


RAID MILITAIRE CHALONS-PARIS par deux Officiers 7 
LONDRES=MANCHESTER = PAULHAN © 9 dd dd 4 9 
TOUS LES RECORDS DE CROSS- -COUNTRY, ETC. 2 9 
RECORD DU MONDE DU VOL AVEC PASSAGERS | Æ M 
Henri FARMAN vole plus d’une heure 

avec 3 passagers représentant une charge de 290 kilos 


sur AEROPLANES FARMAN 


Buréaux : 22, avenue de la Grande-Armée L Ateliers: Camp de Chälons. 
et 218, boulevard Pereire, Paris Î Aérodromes : Chälons, Élämpes, Buc. 


Télégrammes : FARMOTORS-PARIS - Téléphone : _569-06 


























MOTEURS RSR AUIATION 


+ +- 
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90X150 100 % 210 
DE he 68 HP 
1.200 fours 


+ 





E CLÈVES & CHEVALIER 
23, avenue du Roule, NEUILLY (Seine) 


ÉVITER LES C VNTREFAGONS. 
Exiger le bidon plomb litres 


e From) 


1R Ancien Chef de bureau dela Compagnie Générale. 
Se Rue de la SRE = BARS 


PASSERAT ê RuDIGUET 


127, Rue Michel-Rizot (PARIS XIl:) 


RON MU OE 
PUCES 
An ee 
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L'Aviation en Allemagne 


Le monoplan Dorner. — Ce monoplan qui a donné, 
pendant le dernier meeting d'octobre, de bons résul- 
tats, est d'aspect nouveau. Il est conslilué par un corps 
triangulaire très large à la base, se terminant en pointe 
à l'arrière où se trouvent les surfaces stabilisatrices et 
de direction. L'arèle inférieure du corps forme patin et 
se relève à l'avant. La surface portante fixée aux deux 
arêtes supérieures est gauchissable et mesure 11 m. 60 
de long sur 2? m. 5 de large, soit 26 m° ; les extrémités 
sont arrondies. Sous le plan sustentaleur se trouvent 
côte à côte les deux sièges pour le pilote et son pass: 
ger. Devant eux le moteur (construit par Dorner) à 4 ©: 
lindres, 98 d’alésage 110 de course, fournissant 22 C. V. 
à 1.400 tours ; devant le moteur est le radiateur, qui est 
protégé contre les chocs par la partie relevée du palin. 
Le propulseur est une hélice à trois branches montée 
en arrière du plan porteur entre les arêtes du corps, 
ce qui explique leur grand écarlement. Ce propulseur 
à branches d'acier et pales en bois a 2? m. 54 de dia- 
mélre et ? mètres de pas el est entrainé à 670 lours 
maximum, par chaines el roues dentées, l'arbre du mo- 
leur élant prolongé vers l'arrière en passant entre les 
deux sièges. Les surfaces stabilisatrices et directrices 
arrière sont au nombre de 3 : 2? horizontales mesurant 
3 m° et l’autre.verticale,à la partie supérieure, mesurant 
1 m° 5. L'appareil repose sur deux roues à l'avant et 
une crosse à l'arrière. L'’axe des routes portantes est e 
bois flexible et forme un arc dont la corde est consti- 
tuée par de forts ressorts. Le réservoir d'essence se 
trouve au-dessus du moteur, épousant la courbure de 
l'aile et s’effacant presque totalement à l'avancement. 
Allumage par magnéto Basch. Le gauchissement est 
müû par les pieds des deux passagers. Le moteur com- 
plet pèse 85 kgr., l'appareil, 260 kgr. La longueur totale 
est de 10 mètres. La vitesse est d'environ 80 kilomètres : 
il a déjà fourni des vols de plus d'une demi-heure avec 
passager, 














L’Etrich-Rumpler. — [Les alcliers de constructions 
d'aviation Rumpler ayant obtenu la licence des mono- 
ch, une machine est déjà construite d'après le 
D lrich IV. C'est le type avec lequel Iner à fail 
ses belles randonnées Wiener-Neusladt à Vienne, Siem- 
meringer-Heide et retour et, le 11 octobre, de Vienne 
à Horn et retour. Le samedi 15 octobre après avoir 
transporté ses appareils à Berlin-Johannisthal, [ner fit 
ici une série de jolis vols. L'appareil est une légère mo- 
dification de celui décrit dans l’Aérophile du 15 juin. 
Les ailerons cotés T dans la figure de la page 272 sont 
actuellement beaucoup plus relevés. Les nervures €, €’ 
ne sont plus rigides jusqu’au bout de l'aile, mais à 
partir de la vergue transversale arrière a, elles sont ter- 
minées par des bambous flexibles comme les ailerons T, 
De sorte que toute la partie postérieure des ailes est 
flexible à partir de la dernière vergue tranversale. Les 
-ailerons stabilisateurs sont beaucoup plus relevés. La 
partie rigide des ailes étant recouverte d'étoffe par-des- 
sus et par-dessous, il en résulte que l'appareil, vu de 
dessous pendant le vol, rappelle vivement l'aspect d'un 
grand oiseau planeur. La surface stabilisatrice verticale 
est diminuée et est de forme rectangulaire. La partie 
postérieure au hauban vertical est très flexible et sert 
de gouvernail de direction latérale : sa surface n’est que 
de quelques décimètres carrés. 

Pour diriger. le pilote déforme la surface flexible 
de telle sorte qu'elle ressemble à une ailette de tur- 
bine et le courant d'air de marche la jette vivement 
de côté ce qui fait que l'appareil est capable de décrire 
des cercles d’un diamètre très petit. Le dimanche 16 oc- 
tobre, dernier jour du meeting de Johannisthal, [ner a 
décrit à environ 150 ou 200 mètres de hauteur, des cer- 
cles d’à peine 20 mètres de diamètre. C'élait imposant, 
mais aussi presque angoissant de voir ce grand oiseau 
fortement penché sur une aile tourner, tourner sur lui- 
même comme s’il allait piquer au nez! Pendant plu- 
sieurs vols avec passagers, Ilner pour prouver la sta- 
bilité de la machine, qui prend les courbes sans gau- 
chissement, levait les deux mains durant le virage au- 
tour des pylônes el ne les rabaissait qu'après être ren- 
tré dans la ligne droite. Le moteur de la machine d’Ill- 
ner (l’Etrich IV) est un Daimler autrichien d’avialion, 
4 cylindres, 65 cv. pesant 99 kgr. ; le radiateur est di- 


















visé en deux parties, très, longues, appuyées le long du 
chevalet de haubannage. Le passager est assis entre le 
moteur et le radiateur. L'hélice esl en boi s, de 1 m. S00 
de diamètre el 1 m. 2 de pas. La vitesse maximum 
atteint S0 à S2 kilomètres à l'heure. Les machines cons- 
lruites par Rumpler sont. munies du moteur en V. 
8 cylindres; système Rumpler, 55 cv., 100 kgr. à refroi- 
dissage par eau. Les aulorilés militaires prussiennes 
viennent d'acheter un Etrich-Rumpler. 









L’aérohydroplane du major von Parseval, — [a 
machine du major von Parseval est un inonoplan dont 
l'aile unique est relevée aux extrémités ; radiateur, mo- 
teur, pilote et passagers sont placés sous la surface 
porlante, disposition encouragée par le ministère de la 
Guerre comme permettant aux passagers des observa- 
tions plus faciles et sans obstacles, en dégageant ainsi 
la vue du pilote, ce qui est important, surtout au départ 
et à l'atterrissage, et aussi pour l'orientation. Nous 
retrouvons cette disposition chez Dorner, ainsi que chez 
Grade el Hameschke, bien que ces deux derniers aient 
leur moteur sur l'aile, comme Santos-Dumont. 









La carcasse du monoplan Parseval est en tubes d'a- 
cier croisillonnés de fils tendeurs en acier. La surface 
porlante à 14 mètres d'envergure el couvre 50 m°; l’ar- 
rière en est flexible pour le gauchissement; à l'arrière 
du corps triangulaire, une surface verticale d'environ 
6 m°; au-dessus de celle-ci, le gouvernail de hau- 
teur, de 12 m°. La longueur de l'appareil est de 14 mè- 
tres. À l'avant, se trouvent deux propulseurs semi-ri- 
gides à 3 pales, tournant en sens contraire. Le major 
von Parseval veul essayer de diriger en modifiant la 
pes respeclive de chaque hélice par rapport à l’au- 
re: 

L'appareil repose sur un grand flotieur en forte toile 
caoulchoulée, cloisonné, de S metres de long. À droite 
et à gauche, à 4 mètres du milieu se trouvent deux 
autres flotteurs de % mètres de long. Le moteur est un 
Daimler de 100 ev. L'appareil complet pèse 1.800 kgor. 
Telle élail la machine pendant les essais d'avril. Depuis, 
le bout des ailes à été rabaissé pour diminuer la pris: 
offerte aux rafales de côté ; de plus deux flolteurs ont 
encore él6 montés plus loin vers les extrémilés pour 
empêcher l'appareil d’être retourné sur l’eau. 























Les aéroplanes militaires prussiens. — Les aulo- 
rités militaires prussiennes viennent d'acheler en plus 
du biplan H. Farman original qu'elles possèdent déjà 
et sur lequel plusieurs ofliciers ont passé leur examen 
de pilote, un Farman Avialik, un Farman-Albatros, un 
Sommer-Albatros, un Wright et un Etrich-Rumpler. 





Guillaume Mente. — Le meeling de Magdebourg à 
été attristé le dernier jour, par la chute mortelle du pi- 
lote Guillaume Mente, ancien premier lieutenant au ré- 
giment des chemins de fer. Il était distingué en Chine 
lors de l'expédition contre les Boxers. Depuis ? ans. 
ayant quitté le service actif, il s'occupait activement des 
moteurs à explosion et devint bientôt, dans cette bran- 
che de la technique, un expert recherché. Dans le cou- 
rant de cet élé, il devint avialeur, el s’ad à à là 
Compagnie Wright. Thélen fut son professeur el le 
16 septembre, il obtenait son brevet de pilote. Il se 
distingua bientôt par plusieurs Cross-Countries aériens 
d'assez longue durée et pendant la semaine d'octobre, 
il s'adjugeait plusieurs prix journaliers. Déjà, on remar- 
quait sa facon téméraire de descendre en vol plané, ou 
plutôt de piquer après avoir coupé l'allumage el: de ca- 
brer près de terre son appareil pour éviler le choc. Ce 
tour de bravoure lui a coûté la vie. Le 25 octobre, ayant 
coupé l'allumage à 30 mètres, il descendail comme 
d'habitude, très penché, lorsque à environ 10 mètres du 
sol, il remottait le moteur en marche avant d'avoir re- 
levé son gouvernail de hauteur. L'appareil s’'inclina en- 
core plus sous l’action des hélices. A deux reprises, 
on le vit essayer de relever son gouvernail de hauteur, 
mais en vain ; la pression sur là partie supérieure des 
plans était devenue trop forte, et la machine sé 
à terre devant les tribunes du champ de courses ; à peu 
de distance se trouvait la femme de linfortuné.. Le 
choc fut épouvantable. Le moteur écrasait la cage tho- 
racique du malheureux avialeur. Mente élait âgé de 
At ans. Il était d'un caractère franc'et ouvert, toujours 
gai el ne comptait que des amis. 
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Informations diverses. — Pendant le meeting d'oc- 
lobre, Thelen s'enleva sur son Wright muni d’un 50 cv. 
N. A. G.. en 29 m. 70, contre un vent de 4 mètres par 
seconde. 4 ! 

Le D' Lissaner, sur Grade, contre le même vent, dé- 
colla au bout de 32 m. 40. 


P.-S. — À propos de l'£trich IV, la partie postérieure 
flexible est limitée par une vergue droite qui se pro- 
longe à l'extérieur pour servir de hauban ; elle se trouve 
à peu près au milieu entre la ?° et la 3° vergue tranver- 
sales figurées sur le croquis de la page 272 de l'Aérophile 
du 15 juin. (La 8° vergue est supprimée.) 

E. RUCKSTUHL 


MISE AU POINT 


Le poids des moteurs Anzani, La date du moteur Filz 


Nous avons reçu les lettres suivantes que notre im- 
partialité nous fait un devoir d'insérer. 

La première émane de M. Norbert Galliot, le très 
sympathique directeur commercial des usines Anzani. 

« Monsieur le directeur, 

« J'ai été désagréablement surpris en lisant dans 
l'Aérophile du 15 novembre 1910, p. 514, que notre mo- 
teur ressortissait à 4 kilogr. par cheval. Les auteurs, 
MM. Llorenc, veulent-ils dire que le moteur ne fait 
pas 50 HP, mais seulement 18 HP ? 

« Notre 5 cylindres pèse complet 72 à 735 kilogr.; 
notre 6 cylindres 76 à 82 kilogr. L'un fait au moins 
410 HP au moulinet, à 1.200-1.300 tours, pendant au- 
tant de temps qu'on veut; l’autre plus de 50 HP. Je 
prends ces chiffres pour être absolument sûr (nos ex- 
périences nous ayant donné 48 et 64 HP) de gagner 
un pari s’il y avait lieu. 

« La consommation dans un essai sur ces puissances 
ne devra jamais excéder 300 gr. d'essence par cheval- 
heure et 4 kilogr. d'huile par moteur et par heure à 
pleine charge, et je crois que dans ces conditions on 
n'a pas fait mieux comme légèreté à tous égards. 

« Veuillez agréer, etc. 








« NORBERT GALHIOT, 
« Directeur commercial des Usines Anzani. » 


La deuxième lettre, de M. J. Filtz, le constructeur 
bien connu de moteurs à pétrole, essence, alcool, a 
trait à une question d'antériorité et apporte, en sa 
faveur, des arguments dont on ne peut méconnaître la 
justesse. 

«Je lis dans votre numéro du 15 novembre, page 518, 
première colonne : « Moteur Filtz. Est établi sur le 
« même principe dont Breton est l'initiateur.… » 

« Or, quel est l'initiateur ? 

« Mon premier brevet de moteur rotatif du principe 
de celui que j'exposais au Salon Aéronautique de cette 
année, a été déposé le 3 novembre 1897 et délivré le 
14 mars 1898 sous le numéro 273.660. 

« Un traité me liant avec la Société des moteurs ro- 

tatifs à vapeur et véhicules Filtz, je n'ai pu exploiter 
mon brevet immédiatement. En éeptembre 1898, j'ai 
quitté la Société pour créer la Maison Turgan-Foy et 
exploiter mon brevet. 
« À la deuxième Exposition d'automobiles, aux Tui- 
leries, deux voitures avec moteurs de ce principe étaient 
exposées. Deux voitures figuraient également en 1900 
à Vincennes et deux autres prirent part au concours 
de l'Exposition. Une médaille d'or et une d'argent fu- 
rent décernées à la Maison. 

« En 1901, au Grand Palais, huit voitures et un 
châssis nu étaient exposés ; à côté, sur une table, se 
trouvait un moteur rotatif ouvert, afin d'en démontrer 
le principe. 

« En 1902, toujours au Grand Palais, on pouvait voir 
mon moteur fonctionnant. Il était à 4 cylindres et avait 
1 mètre de diamètre. 

« D'autre part, des voitures munies de moteurs de 
ce principe ont pris part aux concours et courses de 
l'époque et se sont foujours classées honorablement 
dans leur catégorie. D'ailleurs. 63 de ces voitures ont 
été construites et vendues. J'en vois encore de temps à 
autre. 

« Comptant que vous reconnaîtrez le bien fondé de 
mes revendications, veuillez agréer, ete. 






«€ FILTZ. » 


Note Sur Un nouveau Coefficient 


A INTRODUIRE DANS LA FORMULE 
KS v’sin. 


La valeur théorique du coefficient K, qui se rapproche 
le plus des valeurs obtenues dans les recherches expé- 
rimentales sur la résistance de l'air, est certainement 
celle qui correspond à la moitié de la densité de l'air, 
0,132. 

K = 55 — 0,066. 


M. Eillel trouve en effet des valeurs oscillant autour 
de 0,073. 

Mais ces valeurs sont différentes et l'expérience 
montre qu'elles varient avec l'angle d'inclinaison, la 
vitesse et la forme de la surface considérée. 

En particulier, pour un rectangle de surface cons- 
tante animé d'une même vitesse de translation avec la 
même inclinaison, les valeurs de K augmentent avec 
l'envergure et diminuent avec l’autre dimension L du 
rectangle. 

M. Alexandre Sée, dans l'Aérophile du 1" août, nous 
donne la clef de ces variations. C’est que, dit-il, les 
formules théoriques « négligent la vérilable cause de 
la résistance de l'air, à savoir les frottements, qui sont: 
en définitive le terme et l'unique aboutissement äu tra- 
vail ». Or, ces frottements sont de deux sortes : ceux 
qui s'exercent entre le fluide et la surface considérée 
et ceux qui s'exercent d'un filet fluide à un filet voisin. 
Les premiers sont négligeables, si nous supposons &vair 
affaire à une surface théoriquement polie. Quant aux 
seconds, ils constituent la viscosité du fluide. 

M. Henri Poincaré fait remarquer que cette viscosité 
est le principal facteur de la résistance au mouvement 
dans les fluides, et, pour reprendre un exemple cité 
par M. Alexandre Sée, nous constaterons que la résis- 
tance dans l'huile est plus grande que dans l’eau, bien 
que l'huile soit moins dense. 

Or, nous admettrons comme évident que la viscosité 
d'un fluide est caractérisée par l'aptitude d’un filet 
animé d'une vitesse v à engendrer dans son voisinage 
et à une distance déterminée une autre vitesse v’ plus 
petite, naturellement, que la première. Les filets ainsi 
engendrés ne sont pas forcément parallèles au pre- 
mier ; ils ne le sont même jamais, pas plus qu'ils n’ont 
une vitesse unifcrme. L'expérience faite dans un air 
saturé de fumée ou dans tout autre fluide visible 
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Fig. 1. 


montre, en effet, que ces filets sont des hyperboles ! 
ayant pour asymptote commune le filet générateur et 


0 





Fig. 2. 
pour deuxièmes asymptotes la série des perpendicu- 
laires à la première. 


C'est en somme la même hyperbole déplacée paral- 
lèlement à elle-même, 
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Quant à la vitesse de ces filets, elle augmente évi- 
demment à mesure qu'ils se rapprochent de leur asymp- 
tote horizontale, sans quoi il y aurait dans le débit 
du fluide suivant la section BH un retard inadmissible. 
Or, si nous faisons varier la vitesse du filel généra- 
teur AB, nous constatons cette propriété remarquable 
que si la vitesse du filet entrainé varie, sa forme, au 
contraire, ne change pas, en sorte qu'on est en droit 
de conclure que le paramètre de l'hyperbole l'entrai- 
nement caractérise uniquement Ja viscosité. 

On a 

Ty—=mMmy 


+ représentant la viscosité et m étant un facteur nu- 
mérique dépendant de l’unité choisie pour unité de vis- 
cosité. 

Si donc, nous représentons par y le coefficient de 
viscosité de l'air, la formule de la résistance sur un 
rectangle incliné prend la forme 


1) R = Sv2sin à/f(u, L, v, v) 


Mais comment définir exactement ce coefficient 
et quel est son symbole en unités C. G. S.? 


Si, par une parallèle menée à une distance 4 de AB, 
nous coupons les filets hyperboliques de la figure 1, il 





Fig. 3. 


est évident qu'à ces points d’intersection la vitesse 
tangentielle CF est partout la même et, par suite, la 
projection CH de cette vitesse est constante. Nous l'ap- 
pellerons vitesse parallèle d'entraînement. C'est celle 
d'un point matériel qui, tout en étant entrainé par le 
fluide, serait en même temps astreint à rester sur la 
même droite. 

Ceci posé, si nous faisons croître indéfiniment et 
d'une façon constante la vitesse v de AB, nous cons- 
tatons que les accroissements de la vitesse CH sont de 
plus en plus petits et que celte vitesse tend vers une 
vitesse v’ quand v tend vers l'infini. 





Fig. 4. 


D'autre part, si l'expérience porte sur une autre pa- 
rallèle située à une distance d”, nous constatons que : 


v', d'=v",.d" = Cv 
Si ces hypothèses sont exacles, nous pouvons donner 


la définition suivante : 1 é : 
« L'unité de viscosité est la viscosité d’un fluide qui, 


animé d’une vitesse infinie, suivant un filet, transmet 
l'unité de vitesse à l'unité de distance. » 
La relation 
g =0 d 


nous indique qu’en unités C. G: S., ® a pour symbole 


(r) 


remarque importante pour l’'homogénéité des formules. 

Elle nous montre aussi que la viscosité peut se re- 
présenter par une hyperbole ayant pour asymptotes 
deux axes rectangulaires, sur lesquels on porte les 
vitesses en abcisses et les distances en ordonnées. 
Nous l’appellerons l’hyperbole de viscosité. 

Cette fonction nous indique immédiatement la rela- 
tion qui existe entre la vitesse v d’un filer agissant el 
la vitesse v’ engendrée à une distance d. 

En effet, des équations 





p—vUA 
pr 2 
Ài—X —=d 
on tire 
. v vd 
@ eee 


Telle est la formule qui nous permettra de déter- 
miner %expérimentalement. 
Nous pensons que le coefficient de viscosité de l'air 
est à peu près 
p — 1,37. 


Mais il y aurait lieu de faire une série d'expériences 
pour confirmer ou rectifier ce chiffre. 

Rappelons qu'il signifie que si un courant d'air était 
animé d'une vitesse infinie, il déterminerait à un mètre 
de distance un courant dont la composante parallèle 
prendrait, par viscosité, une vitesse de 1 m. 37 à la 
seconde. 

Quant à la facon d'introduire © dans la formule 


R = Su? sin a à f(a, v, l, o), 


nous l’indiquerons dans une prochaine note. Disons 
tout de suite que l’on arrive au résultat suivant : 


7 sin œ sin & 
RO rio onae A D +... 
— sing 1 ASIN 
a g ua g 


Or, si cette série est convergente (et elle l’est pour 


rl L : | 
certaines valeurs de D sin « qui correspondent, 


comme je le montrerai, au régime que M. Rate.u ap- 
pelle le régime des petits angles), on peut poser 
ne sin œ sin & 
TE ie UE S ee 
— SIN ea TIC 
F2 0 





Alors 
R— S v? sina 5(sina + l'). 


En s'en tenant à l’approximalion du premier terme 
et en remplaçant à et ® par leurs valeurs 


1 
! / 

Gr os) 29 Re 
R =S$ »2?sin2.0,132 ( 1 + ERA 


| tee 


Il est, dès à présent, intéressant de constater que celle 
formule vérilie les expériences faites avec des plans 
rectangulaires minces, à condition que x ne dépasse 
pas une certaine valeur, 35° environ. 

Lieutenant BousquET 
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NÉCROLOGIE 


Mort d’Octave Chanute, — Le 24 novembre, Oc- 
tave Chanute., l'un des plus utiles pionniers de l’avia- 
Hion, est mort à Chicago. D'origine française, Octave 
Chanule élail né à Paris le 18 février 1832, mais sa 
famille s'élail fixée aux Etats-Unis alors qu'il n'avait 
encore que six ans el c'est là que Chanule avait fait 
loule sa carrière. 

Nous rappelions dans l'Aérophile du 15 juin dernier 
la vie el les travaux de ce grand ingénieur. À ce mo- 
ment, Chanule élail venu en Europe se rendre compte 
des progrès du vol mécanique, à l'essor duquel il avait 
si ellicacement contribué. I semblait, à le voir alerte 
el vigoureux de corps comme d'esprit, que l’âge n'avait 
pu avoir prise sur cel homime de 78 ans. Cependant, 
alors qu'il élail allé se reposer à Hombourg, il tomba 
gravement malade. Ramené à Paris, après de longues 
semaines de soins éclairés, ses filles qui l'avaient ac- 
compagné purent le croire complètement rétabli. Cha- 
nute put rentrer en Amérique, mais c'était pour y 
mourir. 

Nos lecteurs trouveront dans le numéro précité le 
résumé de la carrière d'Octave Chanute et un aperçu 
du rôle considérable qu'il a joué parmi les précurseurs 
de lavialion el les promoteurs des progrès actuels. 





Mort de Jacques Faure. — Un bref télégramme de 


Québec en date du 2? décembre annonçait que, le même 
jour, l’aéronaute français, Jacques Faure avait suc- 
combé aux suites d'un accès de fièvre durant une expé- 
dition de chasse dans les forêts du Canada, au Nord de 
Québec. Cette brutale nouvelle a causé une douloureuse 





Jacques FAURE. 


surprise et d'unanimes regrets dans le monde aéronau- 
tique fr is, dont M. Jacques Faure était une des per- 
sonnaäli es plus marquantes. On ne pouvait croire à 
cette brusque disparition d’un homme tout jeune «en- 
re et dont l’exlérieur athlétique et le caractère résolu 
naient une rare impression de force et de vitalité. 


l’'Aérophile 


Né le 23 juillet 1873, à Bellevue-Meudon, Jacques Faure 
avail pratiqué en gentleman, mais avec de brillants 
succes, à peu près tous les sports, aussi bien le foot- 
ball et les autres jeux athlétiques que le yachling et 
l'automobile, En 1899, il exécuta sa première ascension 
sous la conduite du comte de La Vaulx. (V. Aérophile de 
mars 1900, la biographie de M. Jacques Faure). Il ne 
devait pas tarder à devenir un des champions les plus 
justement réputés du sport aérostatique. {1 fut l'un des 
fondaleurs de l'Aéro-Club de France et se distingua 





parmi la pleïade d'aéronautes de premier ordre que révé- 
icrent les grands concours de FExposition de 1900, en 
arrivant le troisième du classement général. 11 accomplit 
à celle époque, seul à bord, la magnifique lraversée 
Vincennes-Mammilitz (cercle de Schubin) soit 1.183 kilo- 
metres, le 30 septembre 1900. En 1905, il gagnait le 
premier des Grands Prix annuels de l'Aéro-Club de 
l'rance, par un superbe raid aérien de 1.314 kilomètres 
de Paris à Kirchdrauf, en 18 h. 6 min. Il avait exécuté 
plusieurs fois la traversée aérienne d'Angleterre au con- 
ünent. Le 10 février 1905, notamment, parti de Londres 
il venail allerrir dans la nuil, à Aubervilliers, ayant 
franchi 3% kilomètres en 6 h. 1/2 et ballant, sur ce 
trajet, les temps de ous les aulres modes de locomo- 
lion, même les 6 h. 50 du service extra-rapide Paris- 
Londres. Un passager accompagnait Jacques Faure dans 
celle belle ascension. C'était Hubert Latham, devenu de- 
puis l’un de nos plus célèbres avialeurs el qui faisait 
Justement ses débuts dans l'atmosphère. 

Depuis, Jacques Faure avait été désigné comme l'un 
des 3 champions français dans la Coupe Gordon-Bennett 
des aéronautes de 190$, dont le départ eut lieu de Ber- 
lin ; il s'était fort honorablement classé Cest encore 
pour prendre part à la même épreuve qu'il s'était rendu 
cetle année en Amérique, mais il avait été moins heu- 
reux. 

En 1909, Jacques Faure avait exécuté à Monaco plu- 
sieurs essais de dirigeables qui se terminèrent par un 
allerrissage mouvementé sur le Musée Océanographi- 
que. 

Moins méthodique peut-être que d'autres aéronaules. 
l vaillant sportsman qui vient de disparaître se distin- 
guail par ses qualités d'énergie et une audace qui allait 
parfois jusqu'à la lémérité. I a formé de nombreux éle- 
ves dont cerlains, comme M. Emile Dubonnet, sont 
devenus des maitres à leur tour. 

Tout en se consacrant à l’aérostation, M. Jacques 
Faure avait conservé le goût passionné des voyages 
lointains, dans les pays que la civilisation n’a pas en- 
core banalisés. I avait longuement parcouru l'Extrême- 
Orient, visité plusieurs fois le Japon : l'année dernière 
encore, en compagnie de M. de Polignac, frère de l'or- 
sanisateur des meetings de Champaone, il parcourait 
l'Empire du Milieu, poussant un raid jusqu'au Thibet. 
C'est peut-être au cours de ces faligantes expéditions 
que le regretté sportsman contracta les germes du mal 
qui devait le terrasser dans un coin perdu des sapinières 
canadiennes. 


















Mort de l’aviateur Cammarata et de son passa- 
ger. — Le 3 décembre, l'aviateur ingénieur Cammarata 
s'était rendu cet après-midi au champ d'aviation pour 
faire des essais avec son biplan. Après plusieurs ëvo- 
lulions il voulut descendre en vol plané; mais à la 
suite, croit-on, d'un virage trop brusque, on vit l'ap- 
pareil s'incliner sur un côlé, et d'une hauteur de qua- 
rante mètres, venir s'abaltre et se briser sur le sol. 

L'aviateur fut projeté à une vingtaine de mètres de 
distance et tué sur le coup. 

Le soldal du génie Castellani, qui accompagnail 
l'aviateur, ful reliré de dessous les débris dans un 
élat lamentable, Transporlé à lhôpilal il expirait peu 
après. 


Mort de Mme Bozeville. — On annonce la mort à 
l'age de 75 ans, de Mme Bozeville née Eugénie Godard) 
qui fit de 1855 à 1867 de nombreuses ascensions en bal- 
lon libre, avec ses frères Eugène, Louis et Jules Godard, 
et exécula plusieurs descentes en parachules. Elle était 
la tante de l'ingénieur-aéronaule bien connu Louis Go- 
dard. 

Mme Bozeville était la dovenne des femmes-aéro- 
nautes. 
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Demander renseignements aux Établissements d’Aviation 





Robert ESNAULT-PELTERIE | 


149, Rue de Silly, 149 


1àa BIL LANCOUR’T cire) 
TÉLÉPHONE : 672-01 | 





XI] l’Aérophile du 15 Décembre 7910 


| AÉROPLANES 


TOUS LES ES RECORDS 
Record du Monde de la de la Hauteur : 2180 mètres 
Sur appareil Militaire TYPE:COURANTE 
RECORDS DU ut DE El avec OÙ SAIS passagers 
PRIX | re Æ | PRIX 


du * © Fi ; 
“DAILY-MAL "| pe QULEMAL" 
+ | in. te — 1:350 kil. 
Londres-Manehester À à ee | 25.000 $-. 
, : | Re ee . “ . | MOTEURS d'aviation 
AÉROPLANES À TS ts ne RENAULT 
complets : ne Fri : 


avec 


oûsans moteurs ! 


Maurice TABUTEAU 
sur Kiplan M. FARMAN, voie 465 kil. 720 en 6 à. 1 35” 
battant ainsi les RECORDS du MONDE 
de PISTANGE et de DURÉE 


ATELIERS à CHALONS et ROUTE de VERSAILLES 
Fournisseur de l’Armée 


| 22, Aveuue de la Grande-Armée. - Téléphone 5599-05. 
BUREAUX | | 216, Boulevard Pereire. - Téléphone 534-51 et 5959-79: 


"AERODROMES À BUC ET A ÉTAMPES 
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Le Morning-Post à son arrivée à Aldershot 


Le Dirigeable “ Morning-Post” 


Nous avons relalé dans l'Aérophile du 15 décembre, 
la magnifique traversée du dirigeable Morning-Post 
de Moisson à Aldershot, traversant la Manche dans 
loute sa largeur. Comme ce dirigeable diffère sensible- 
ment Sur certains points des précédents engins cons- 
lruits par les aleliers Moisson, nous croyons devoir 
en donner, d'une facon détaillée, les caractéristiques 
principales. 

L'appareil, — Le dirigeable Morning-Post, dû comme 
les précédents Lebaudy à l'ingénieur Henri Julliot, 
à été construit par les ateliers de Moisson. I1 fut com- 














M. Henri Julliot. (Fhoto Branger) 


mandé en juillet 1909, sur les fonds provenant d'une 
souscription nalionale organisée par notre confrère le 
Morning-Post, el MM. Lebaudy acceplaient un cahier 


des charges très sévère établi par le War Office, à qui 
le ballon devait être rétrocédé. Une des ciauses slipu- 
lait que le ballon devait gagner, voie aérienne, 
l'établissement d’aérostation militaire de Farnborough, 
avant le 6 novembre 1910. 





















,. qui à piloté le Morning-Post pendant le voyage 


M. Capaz/ 
de ce dirigeable de Moisson à Aldershot. (Pholo Branger) 


Le dirigeable Morning-Pos! est le plus grand qu’on 
ail encore construit en France. Voici ses caractéristi- 
ques principales que nos lecteurs compléleront aisé- 
ment en se reporlant aux ligures 

Enveloppe en lissu caoutchoulé, en forme de long 
cylindre, terminé ca pointe ogivale aiguë à lavant, 
émoussée à l'arrière. Longueur, 103 mètres et diamètre 
maximum, 12 m. 02, soil un allongement ae plus de 
8,5 diamètres, qui n’avail encore été usilé dans aucun 
dirigeable français. Capacité : 10.000 m°. 
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hëresss télégraphique: Téléphone : 





ZODIAC-PUTEAUX 138 - PUTEAUX 





















SOCIÉTÉ FRANÇAISE 

de Ballons Dirigeables et d’Aviation 

Meliers de Constrictin M. MALLET = Bureaux : 10, route du Havre, à PUTEAUX (Seine) 
AÉRODROME A SAINT-CYR, près VERSAILLES 


Le ZODIAC III (460 m°) 

Gagne le PRIX GIF FARD (le plus grañd circuit fermé 3äns escale, hi râdi- 
taillèment). 

Le ZODIAC Ill 4oo m°) 

| Gagne le PRIX DU CÉNÉRAL MÉUSNIER iie plus grand véÿige de vite | 
À Villé sañs éséalé, ni ravitaillement, itinérairé indiqué d'avance), 

TOUS PRIX FONDÉS | 
par ie Ministère des Travaux Publies 

Le ZODIACG III (1400 m°) 
Gagne le PRIX DU FIGARO (meilleurs résultats sportifs en 1909). 
| , Lé ZODIAC Il «400 w) 
| Établit le Record RRUXELLES-ANVERS ET RETOUR. 
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L'Aérouautique malitaire à l'Étranger 


L'Aéronautique militaire en Russie 


Ecole d'aéroslation pour Les officiers. — Cette école, 
dont. le fonctionnement a commencé le 1" septembre 
dernier (N. S.), a été créée le 9 juillet 1910 par trans- 
formalion du parc aérostalique a inslruclion. ; 

Elle esl destinée à preparer le personnel au service 
des uniles d acrostiers, à exCeuler les essais el vérili- 
cations duus la mise en pralique des découvertes el in- 
venliuns concernant l'acroslalion, à conserver le maté- 
riel de reserve des unites acroslakiques. Elle com- 

> prend : le cours des ofuciers, un personnel Lroupe lem- 
porære délache, le bataillon de l'ecole. 

Sont ratlachés à l’école : un comité d'instruction, des 
ateliers pour le matériel, un atelier d'essais, un dépôt 
central du matériel, un musée, une stalion méléoro- 
logique, un atelier nhotographique. à 

L'ecole dépend de 1a direction principale du génie. 

Le commandant de r'école (général-major ou général- 
lieulenant), est nommé par le ministre sur la proposition 
du directeur principal du génie, qui le choisit parmi les 
ofliciers de l'arme ayant suivi les cours de l'école. Les 
otuciers du cadre permanent el du balaillon sont nsm- 
més par le directeur du génie, sur la proposition du 
commandant de l'école, qui les choisil parmi les ofli- 
ciers du génie ayant suivi les cours de l’école. 

L'adjoint où commandant de l'école (oflicier supé- 
rieur) esl plus spécialement chargé de l’inslruclion, de 
la surveillance des laboraloires. des ateliers, du dépot 
de matériel el du musée. 

Le cours des ofliciers comprend : un oflicier supérieur 
directeur des éludes, quatre capilaines (ou lieutenants- 
colonels) chargés de la direclion des travaux pratiques 
et du fonclionnement de l'atelier photographique et du 
musée, de la slation méléorologique et de la biblio- 
thèque, du laboratoire de physique el de chimie, de 
l’alelier des essais et du cubinel de mécanique el d'aéro- 
dynamique. 

Cours des officiers. — 30 officiers du génie, ayant 
au moins un an de service dans la lroupe el n'ayant 
pas dépassé le grade de capituine en second, sont dé- 
signés, chaque année, sur leur demande, pour suivre 
les cours, du 1‘ octobre au 1" seplembre. Avec l’aulori- 
sation du minislre, des ofliciers des aulres armes peu- 
vent aussi être désignés, mais à la condilion de servir 
ensuile pendant deux ans dans les unilés d’aérostiers ; 
au boul de ce délai, ils rentrent dans leur corps s'ils 
n'ont pas obtenu le droil de passer dans le génie. 

Ces ofliciers sont désignés par la direction du génie, 
sur le vu de leurs élals de service et d’une allestalion 
médicale témoignant de leur aplilude physique à l’aéros- 
talion. 

Les professeurs des cours lk$oriques et les instruc- 
teurs pour les exercices pruliques sont désignés par le 
commandant de l'école, en ce qui concerne spécialement 
l’aéroslation, parmi les ofliciers du génie ayant suivi 
les cours ; pour les cours de chimie, méléorologie, tac- 
tique, guerre de forleresse, parmi les personnalilés les 
, plus compélentes. , 

: Les ofliciers subissent des examens théoriques el pra- 
tiques dans le courant de l’année el en {in de cours. 
Sont renvoyés dans leurs corps ceux dont la note 
_ moyenne est inférieure à 9 (sur 12) ou qui obliennent 
, moins de 7 sur une des malières. 
Sortent en 1" série les ofliciers dont la nole moyenne 
: est au moins égale à 10, el qui ont oblenu au moins la 
note 8 dans chaque malière ; ils reçoivent une indemnité 
pécuniaire égale au Liers de leur solde (brute). Tous les 
officiers ayant lerminé‘le cours reçoivent l’insigne spé- 
cial de l’école (une couronne de laurier en argent entou- 
rank une ancie d'or avec des ailes! : ils sont désignés 
pour occuper les emplois vacants dans les unilés 
d’aérostalion et lenus d'y servir pendant deux ans con- 
séculifs ; si le nombre des vacances est insuflisant, ils 
conservent ce droit pendant cinq ans. \ 

Pour 1910-1911, le cours des officiers comprend 35 offi- 
ciers, dont # marins. 

Comilé d'instruclion. — Présidé par le commandant 
de l'école. il comprend : l’adjoint au commandant, le 
commandant du balaillon, le directeur des écoles f{se- 
crélaire), les professeurs et inslrucleurs. 

Balaillon de l'Ecole. — Ce balaillon concourt à l’exé- 
culion des exercices praliques, des essais el des re- 
crones, à la mobilisalion, il reçoil une mission spé- 
ciale. 
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Il comprend un personnel permanent et un personnel 
tenporairement détaché. L’etfectif permanent reçoit des 


recrues munies de l'instruction primaire et des spécia- 


listes (tailleurs, cordiers, fabricants de filets, serruriers, 
menuisiers, forgerons, chaudronniers, mécaniciens, pho- 
tographes). 

Le personnel temporaire comprend des hommes de 
troupe ayant encore au moins un an de service à faire 
et détachés des unilés d'aérostiers pour recevoir un 
perfectionnement d'inslruclion ; ils sonl convoqués pour 
le ” avril, el reçoivent cetle instruction jusqu’au 1° août. 


Tableau de l'effectif permanent de l'Ecole. 


Direclion. — 1 général-major (ou général-lieutenant) 
commandant, 1 oflicier supérieur adjoint, 1 oflicier 
suballerne trésorier, 1 aumônier, 4 secrétaires, 1 feld- 
webel, 12 ouvriers, 14 ordonnances, 2 dessinateurs. 

Cours des officiers. — 1 oflicier supérieur directeur 
des éludes, 4 ofliciers subalternes (ou lieutenants-colo- 
nels) instruc'eurs, 4 sous-ofliciers, 4 soldats. 


Atelier d'essais. — 1 sous-officier mécanicien, 3 méca- 
niciens. 


Dépôl central de matériel. — 1 fonctionnaire du corps 
des ingénieurs, 3 secrélaires, ? surveillants, 9 soldais, 
8 chevaux. 

Les crédits affectés au fonctionnement de cette école 
s'élèvent à 23.510 francs pour les dépenses concernant 
les chapitres de l’inlendance, à 58.892 francs pour celles 
concernant les chapilres du génie. 


Avialion mililaire. — L'avialion militaire a pris cette 
année, en Russie, un essor digne d'attirer l'attention. 

Le « Comilé de renforcement de la uolle par sous- 
criplions volontaires », présidé par S. À. le grand-duc 
Alexandre Mikhaiïlovitch, et dont la seclion aérienne 
comprend le chef d’élat-major général ainsi que des 
représentants du ministre de la Guerre et du ministre 
de la Marine, disposait, au mois de juin, d'une somme 
de 2.480.000 francs. Une partie de ces crédits fut consa- 
crée à l’achal de 9 aéroplanes de types divers ; un han- 
gar, destiné à recevoir dix de ces appareils, fut cons- 
jeu au parc aérostatique militaire d'instruction à Gat- 
china. 

biusieurs officiers, qui avaient déjà reçu un commen- 
cement d'instruction dans cet élablissement, sont venus 
se perfeclionner en France, au camp de Châlons el à 
Reims. A leur retour, ils ont pris une part brillante 
à la semaine d'aviation de Saint-Pélersbourg (21-29 “ePe 
tembre/t-12 oclobre 1910): le lieutenant Roudnev, e 
lieutenant-colonel Oulianinov, le lieutenant Gorchkov, 
le lieutenant de vaisseau Piotrovski, le lieutenant 
Malyevitch, l'ingénieur de la marine capitaine Matsie- 
vilch (tué dans une chule malheureuse le 25 seplem- 
bre/8 octobre), se sont particulièrement distingués. 

A la suite de ces vols, le grand-duc Alexandre a fait 
connailre que le Comilé de renforcement de la flotte 
allait commander 20 nouveaux aéroplanes el comptait 
disposer pour l'été 1911 de 30 avialeurs complètement 
inslruils. ÿ 

Ces avialeurs seront vraisemblablement recrutés 
parmi les ofliciers du cadre et les officiers élèves de la 
nouvelle Ecole d'aéroslalion militaire. L'instruction pra: 
tique de ces derniers va d'ailleurs se poursuivre sans 
arrêl pendant la période d'hiver : ils vont, en effet, se 
rendre à Odessa, où une inslallalion spéciale est pré- 
parée pour les exercices de l'école. 

En dehors des appareils français (types ”arman et 
Blériol) deux aéroplanes de construction entièrement 
russe (/tossia À el B) paraïssent également avoir donné 
de bons résulluls. 


* 

x 
L'Aéronautique militaire en Belgique. — Dirt 
geables mililaires. -- À l'heure actuelle, les dirigeables 


militaires belges disponibles ou en construction, sont : 

1. — Le dirigeable Betgique-lll offert au roi des Belges 
par MA. Goldschmidl el Solvay, ses propriélaires, et 
mis par le roi à la disposilion du ministre de la Guerre. 

L'aéroslal diffère des premiers modèles, les Belgique-I 
et /1, par les modificalions suivantes effectuées au cours 
de l'année 199 : 

1° La longue quille inférieure, qui constituait l’une 
des principales caractéristiques du ballon primilif, a été 
supprimée, el son rôle est maintenant rempli par une 
nacelle de coupe MnEnnie de 22 mètres de long. 
Le ballon acluel esl donc complèlement souple, au 
lieu d’être semi-rigide. — 2° La capacité a été augmen- 
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tée*: 4000 m. c. au lieu de 2.800. — 3° Les 


.moteurs, au lieu d'être séparés, ne forment plus qu'un 


seul groupe de deux moteurs de 110 HP, indépendants 
cependant l’un de l’autre et pouvant agir soit ensemble, 
soit séparément. — 4° Au lieu de deux hélices, le Bel- 
gique-lll en possède trois : une tractive à l'avant, deux 
propulsives à l'arrière. Ces dernières peuvent être enle- 
vées pour les marches lentes. 

La longueur du dirigeable est restée la même : 67 mè- 
tres. Avec quatre passagers, il dispose de 1.500 kilo- 
grammes de lest. 

II. — Un second dirigeable militaire belge, le Ville-de- 
Bruxelles, arrivé à Bruxelles par voie ferrée au début 
d'octobre dernier. Construit à Issy, par la Société Astra, 
il cube 8.200 m°, a 78 mètres de long, est pourvu de 
deux moteurs de 100 HP chacun, et de trois hélices 
indépendantes. Le hangar, construit sur le champ de 
manœuvres d'Elterbeck, en vue d’abriter le nouveau 
dirigeable, a été inauguré le 23 janvier dernier. 

. II. — Enfin, un troisième dirigeable est en construc- 
tion par les soins de l'autorité mililaire. Les plans en 
ont été établis par le capitaine belge Le Clément de 
Saint-Marcq, commandant la compagnie d’aérostiers. 


Aviation mililaire. — Le ministre de la Guerre a dé- 
cidé l'acquisition d’un biplan, probablement du type 


. Farman. Il achèlera ensuite un monoplan. Deux: offi- 


’ 


ciers vont être désignés pour apprendre la conduite 
des aéroplanes. 
(Revue Militaire des Armées Etrangères) 
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L'aviation de demain, par François ERNOULT, ingé- 
nieur, un volume in-8. — Librairie Aéronaulique, 
32, Tue Madame, Paris. 

Se basant sur l’observation, qui permet de constater 
que, comparativenient à nos aéroplanes actuels, les oi- 
seaux dépensent extrêmement peu de travail pour vo- 
ler, l’auteur a élé conduit à penser que les organes de 
ces derniers sont constitués de lelle façon qu'ils récu- 
pèrenl la presque lolalilé de l'énergie nécessairement 
employée pour vaincre les diverses résislances. 

.M. Ernoult nous expose dans son ouvrage le prin- 
cipe de celle récupéralion qui se trouve être d’une sim- 
plicité vraiment remarquable. - 

L’application de ce principe à nos appareils d'aviation 
permettrait de réaliser à la fois et automaliquement la 
récupéralion du travail de pénélration el de sustenta- 
tion, ie vol à voile et l'équilibre automalique. 


Formulaire des sciences aéronautiques, par IL 
VENTOL-DUuCLAUX, ingénieur du Laboratoire d'essais de 
l’Automobhile-Club de France. — 1 vol. formal 10 x 15 
de 300 pages. — Librairie de Sciences aéronauliques F. 
Louis Vivien, édileur, 20, rue Saulnier, Paris. — Prix : 
broché : 3,fr. 50. Relié : 5 fr. 

Cet ouvrage esl non seulement un recueil de formules, 
mais encore un précis d’aércnaulique. Il permet de trou- 
ver rapidement les éléments d’élablissement d'un pro- 
jet d’aéroplane ou de dirigeabie. Il donne, de plus, en 
même temps que la formule pralique, le moyen de la 
retrouver en mellant le lecteur à même de reprendre le 
raisonnement qui a conduil à élablir celte formule. 

L'auteur s’est particulièrement allaché à employer les 
mêmes nolalions d’un boul à l'autre de l'ouvrage, et à 
lui donner ainsi une homagénéilé rigoureuse. Il serait, 
en effel, regrellable que les techniciens de l’aéronauti- 
que n’adoplassen! pas. au débul même de celle science, 
l'unification du langage technique et qu’ils obligeassent 
leurs lecteurs à des traduclions loujours pénibles. 

Les différents paragraphes sont classés par ordre al- 
phabélique et les recherches peuvent ainsi être faites 
très rapidement. 


Cours d’aéronautique. — 1" parlie : Statique et dy- 
namique des ballons ; résistance de l’air par L. Marcis, 


professeur d’avialion à la Facullé des Sciences de Pa-. 


ris, 1 vol, in-8 (20 x ?6) de 459 pages autographiées avec 


XV. 


ñ 
. 


121 figures. — Broché : 17 fr. 50. — H.Dunod et E. Pinat, 
éditeurs, 47-49, quai des Grands-Augustins, Paris. 

Ce beau volume contient la prenuère partie du Cours 
d'Aéronautique, professé à la: Sorbonne dans la chaire 
récemment fondée par M. Zaharoff. Ces leçons traitent 
plus particulièrement, d’une part, de la statique et de 
la dynamique des ballons ; d'au.re’ part, de l'étude expt- 
rimentale des lois de la résislance de l’air. La théorie de 
l'équilibre des ballons à volume maximum constant où 
variable, de la dynamique des ballons dirigeables est 
faile avec tous les développements mathématiques neces- 
saires ; les récents travaux de M. le commandant Voyer 
et de M. Soreau sur la vitesse propre des navires ac- 
riens sont esposés avec soin. Les éxpériences si remar- 
quables de M. Eiffel sur les lois de la résistance de l’a : 
font l'objet d’un chapitre spécial, digne des. résultats si 
intéressants obtenus par l’'éminent ingénieur. e 

Dans la seconde partie de ce cours, qui fera l’objet des 
leçons du semestre d'hiver 1910-1911, le professeur trai- 
tera plus particulierement de la dynamique de l’aéro- 
plane ; il tiendra ses audileurs ou courant des recher- 
ches d'aéro-dynamique et des beaux travaux de MM. 
Painlevé et Brillouin. Une publication sera faite de ces 
leçons, qui seront complétées par l'étude du groupe 
moto-propulseur (moteur et hélice) des navires aériens. 


Dans l’Azur, par Louis Gastinne et Léon Perrin. —, 
Préface de Gabriel Voisin. — Edition du Monde Illustré, 
13, quai Vollaire, Paris. — 1 vol. broché, 3 Îr. 50. 

Voici le premier roman inspiré par les prodiges réa- 
lisés en ces derniers temps par l'aviation ! ; 

MM. Louis Gastinne et Léon Perrin, dans cette fiction 
vivante, audacieuse, ont su allier la vraisemblance à 
l'imagination, ce qui est une des grosses difficultés des 
romans scientifiques. A 

Le nom de Gabriel Voisin qui a bien voulu écrire la 
préfece est un sûr garant que les auteurs n’ont fait 
que prévoir en devançant de quelques années les nro- 
grès de l’aérolocomotion norvelle. ‘ 





























13 novembre. — 1 h. du soir. Rueil. Le Céleste, 
MM. Boégler, E. Bertrand ; att. à 4 h. du soir, à Pont- 
à-Marcq (Nord). Durée : 3 heures. 

19 novembre. — 6 h. du soir, Rueil; X ; MM. G. Ra- 
vaine, L. Hirschauer ; att. à 2 h. du matin, à_ Than 
(Vosges). Durée : 8 heures. 

97 novembre. — Corbeil ; X (800 m°); M. Duval; ait. 
à Aubervilliers. M. Duval, qui est âgé de dix-huit ans, 
accompiissait sa deuxième ascension. Ù 

29 novembre. — 11 h. 30 malin ; Issy-les-Moulineaux ; 
France (600 m°); M. René Barberon; att. à 2 h. 45, à 
Marolles, près Broué (Eure-et-Loir) ; altitude maxima : 
650 mètres. Durée : 2 h. 1/4. 
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Dans l'enveloppe, trois ballonnels à air b, b’, b”, qui 
jaugent un peu plus de 2.500 m'. Deux panneaux de 
déchirure ménagés dans la carène en Di et D:. EnS, 
soupape de manœuvre ; en S: et S:, soupapes auto- 
matiques à gaz; en s« & s soupapes automatiques 
des ballonnets à air. 

La suspension, comme dans les précédents types Le- 
baudy, comporte une poutre rigide intermédiaire entre 
l'enveloppe et la nacelle. Dans le Morning-Post, cet 
organe est une longue poutre en treillis de tubes d'acier 
répartissant le poids de la nacelle sur la longueur de 
l'enveloppe et facilitant le réglage de la suspension. 
Cette poutre est divisée en un lronçon médian P;, lequel 
présente une section cruciale, de beaucoup le plus long : 
sur Jui s'articulent le troncon avant, lrès court el le 
tronçon arrière P:. Il n'y à plus, on le voit, de plate- 
forme directement appliquée contre la partie inférieure 
de l'enveloppe ; la poutre rigide intermédiaire est entie- 
rement séparée de l'enveloppe sur loute sa longueur. 
La suspension est ainsi divisée en deux parties : l'une, 
courte, qui va de la carène à la poutre, l'autre, de la 
poutre à la nacelle. 

La nacelle en tubes d'acier peut contenir 20 person- 
nes ; nos-figures donnent son aspect en plan et en 
bout et indiquent avec son agencement, la disposition 
des divers organes el agrès qu'elle contient ou qui lui 
sont reliés. Elle se prolonge à sa partie inférieure el 
antérieure par une sorte de béquille en tubes Bai, à 
pointe tournée vers le sol, sur laquelle tout le dirigeable 
peut pivoter quand il est ancré. Une autre béquille plus 
courte à l'arrière de la nacelle. 

La parlie molo-propulsive comporte deux moteurs 
Panhard-Levassor de 135 HP chacun. Chaque moteur 
est muni d'un embrayage et tous deux sont accouplés 
à une boîte de transmission commune, de telle sorte 
qu'au gré du pilote ou en cas de panne, un seul mo- 
teur au lieu des deux, peut actionner les hélices. 

Les hélices, des Intégrales de Chauvière, sont au 
nombre de deux ; elles ont 5 mètres de diametre. Elles 
sont situées de part et d'autre de la nacelle et entre 
celle-ci et la carène, à l'extrémité de pylones transver- 
saux en tubes d'acier. Elles tournent à 363 tours par 
minute quand les moteurs tournent à 1.000 tours. 
Un frein de ralentissement permet au pilote de placer 
les pales dans la position la plus sûre et de les y 
immobiliser de facon à éviter tout incident fâcheux à 
l'atterrissage. 

Empennage, slabilisalion et direction. — Le tronçon 
postérieur de la poutre de liaison est entoilé de façon 
à former un empennage fixe de section cruciale dont 
l'effet est complété par le papillon u'arrière appliqué 
directement sur la poupe de la carène. L'âme hori- 
zontale du tronçon moyen est entièrement entoilée : son 
ame verticale ne l’est que dans la portion postérieure. 

La gouverne en profondeur s'obtient par la manœu- 
vre de deux paires d’ailerons orientables, inversement 
conjuguées, tournant chacune autour d’un axe horizon- 
tal et situées l’une en LA Li, l’autre en Le: Ie. 

Le gouvernail de direction C est à l'arrière du tron- 
con postérieur de la poutre de liaison. 


* 
kxk 


_Le « City Of Cardiff ». — Le 16 novembre, le Cily- 
Oj-Cardijf quittait Rully, à 6 h. 30 du soir, dans le but 
de gagner Issy-les-Moulineaux. Mais la nuit était très 
fraiche, le pilote du dirigeable eut des difficultés avec 
son moteur ; le carburateur, qui n'était pas protégé, 
se congelait et finalement le moleur s'arrêta. Trans- 
formé en ballon libre, le petit dirigeable fut poussé vers 
la Somme. Il à atterri, le 27 novembre, au matin, à 
deux heures, près d'Albert. 

Il devait repartir, le 28 novembre, pour retourner à 
Issy-les-Moulineaux. La tempête survint et le petit diri- 
geable dut être dégonflé, pour être ensuite transporté 
par voie ferrée à Issy-les-Moulineaux. 


Le « Ville-de-Bruxelles ». — Le ?8 novembre, le 
‘dirigeable Ville-de-Bruxelles a effectué une intéressante 
sortie. Il était commandé par le major Soucy, accom- 
ragné des pilotes Cohen et Noé, du lieutenant Rollin 
et de trois mécaniciens. 

Le commandant a fait un essai de vitesse, en met- 
tant en marche les deux moteurs Pipe de 120 chevaux 
chacun et les trois hélices : une grande à l'avant de 
la nacelle et deux hélices latérales, plus petites. La 
vitesse moyenne propre, c'est-à-dire abstraction faile 








de la vitesse de l'air, a été de 55 à 56 kilomètres à 
l'heure. 

On sait que ce beau dirigeable, qui appartient aujour- 
d'hui à l’armée belge, a été construit à Paris par la 
Société Astra. 


Les dirigeables en Russie. — [Le Zodiac-VIII a 
fait, le 21 novembre, deux nouvelles sorties autour de 
la forteresse de Brest-Litowski, sous la conduite du 
comte Henry de La Vaulx. 

Etaient à bord, le colonel Boreskoff, le capitaine 
Yraoukliss, ainsi que les mécaniciens Zenine et Auger. 

Quatre jours plus tard le Zodiac-VIIE à fait, le 25 no- 
vembre, une superbe ascension de trois heures, pass 
successivement en revue tous les ouvrages de 
Litowsky. È 

Il à accompli ce voyage malgré la neige qui tombait 
à gros flocons, fait unique dans l'histoire des diri- 
geables, même en Russie. 

Le ballon était piloté par le comte de La Vaulx, 
accompagné du capitaine Kraoukliss et du mécantcten 
Auger. 

Le Zodiac-VIII continue ses expériences les jours sui- 
vants. Le ? décembre, il poursuit les deux dernières 
épreuves exigées pour sa réception. 

D'abord, l'épreuve de vitesse, où il a atteint la jolie 
moyenne de 12 m. 50 par seconde, puis l'épreuve de 
l'école de pilotage, au cours de laquelle il a emmené 
six personnes à son bord. 

L'équipage du ballon, dans cette dernière épreuve, 
était ainsi composé : comte Henry de la Vaulx, pilote 
instructeur ; colonel Schouitz : capilaine Reinfeld ; lieu: 
tenant Pankratiew : le mécanicien Siversiroff ; le mé- 
canicien Auger. 

Ces résultats sont remarquables, élant donné le cule 
réduit de l’aéronat. 








Le dirigeable « Suchard ». — On mande de Kiel, 
à la date du 23 novembre, que sous la direction du 
docteur Gans Fabrice, de Munich, une Commission 
technique et scientifique s'est réunie pour étudier lg 
traversée de l'Atlantique en dirigeable. La « Tran- 
satlanische Flug Expedition », récemment fondée dans 
ce but, a fait construire un dirigeable de S.000 mètres 
cubes, ressemblant au Parseval. Il sera nommé Su- 
chard. La nacelle à la forme d’un canot automobile et 
porte un moteur qui, tout en actionnant les propul- 
seurs, peut déplacer la nacelle sur l’eau. L'équipe du 
dirigeable se compose de huit personnes. A la fin de 
janvier 1911, le Suchard sera lransporté aux Açores, 
à bord d'un bateau à vapeur, pour se mettre en roule 
pour l'Amérique. 


Un ballon dans la tempête. — Le sphérique Tou- 
ring-Club, appartenant au club du même nom, à Mu- 
nich, était parti samedi soir 4 novembre, à 4 heures, 
de Gersthof, près d'Augsbourg (Bavière). Saisi par la 
tempête, le ballon fut poussé vers la mer et l’un des 
aéronautes, nommé Ernest Mitzger, fut jeté à l’eau et 
se noya compagnons, le directeur de l’école d'avia- 
tion bavaroise, M. le capitaine Jocrdans, et le directeur 
Distler ont réussi à atterrir à neuf heures et demie, 
dimanche soir 5 novembre, à Kirkwall, dans les îles 
Orcades, au nord de l’'Ecosse. 

Ce voyage dans la tempête constitue l'une des plus 
émouvantes prouesses accomplies en ballon. La dis- 
tance d'Augshourg aux iles d'Orkney (Orcades) est, en 
eliet, de 1.550 kilomètres, dont S00 kilomètres au-dessus 
de la mer. 

















L'étude de la haute atmosphère, — On anroiice 
de Belgique que le service météorologique de l'Obser- 
valoire royal d'Uccle a participé aux sondages inlter- 
nationaux de la haute atmosphère, qui ont eu lieu en 
de nombreux pays, simultanément, le ?, le 3 et le 4 no- 
vembre. Les ballons-sondes partis d'Uccle-lez-Bruxelles, 
ont respectivement atterri à Engis (Liége), à Clervaux 
(Grand-Duché de Luxembourg) et à Herstal (Liége), apres 
avoir respectivement atteint les altitudes de 11.090 me- 
tres, de 17.350 mètres et de 14.030 mètres. 

Les trois journées furent marquées par une situation 
nettement cyclonique. 

Le niveau de l'inversion thermique élait très bas. Le 
3 novembre, il élait même inférieur à 7 kilomètres. 
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CONVOCATIONS 


Comité de direction les jeudis 15 décembre 1910 
et » janvier 1911. 

Commission scientifique :sur convocalion du pré- 
sident, 

Commission sportive : sur convocation du président. 

Commission d'aviation : sur Convocalion du président. 

Commission des dirigeables : sur Convocation du pré- 
sident. 

Commission des sphériques : sur Convocation du pré- 
sident. 

Commission de la Bibliothèque : 
président. 

Commission du Contentieux et des Etudes juridiques : 
sur convocation du président. 

Commision des Fêtes : sur convocation du président. 

Commission de Cartographie: sur convocation du 
président. 

Diner mensuel, le jeudi 5 janvier 1911, à 7 h. 1/2. 
Prix du couvert 10 francs, lout compris. Les ins- 
criplions pour le diner réservé aux seuls membres di 
Club. sont recues la veille au plus tard. 


sur convocation du 


La photographie aéronautique 


Le 6° concours « Jacques Balsan » 

Le Jury du VI‘ concours de photographie aéronau 
tique, fondé par M. Jacques Balsan, s’est réuni le 30 no- 
vembre à l'Aéro-Club de France, sous la présidence 
de M. L.-P. Caiïlletet, membre de l'Institut, et président 
du Club. 

Etaient présents : MM. Antonin Boulade; G. Eiffel : 
Jaubert ; Bordé ; Bucquet ; le lieutenant-colonel Jardi- 
net et le capitaine Saconney, du ministère de la Guerre : 
les lieutenants de vaisseau Nottez €t Glorieux, du minis- 
tère de la Marine. etc. 

Le Grand Prix (1.000 francs), offert par M. Jacques 
PBalsan pour un travail de photo-topographie aérienne, 
avec reslitution en plan des sujets, a été décerné, avec 
les félicitations du Jurv, à M. Messiat, sous-lieutenant 
d'aérostiers à Châlons. 

Le prix Eiffel (250 francs) a été attribué à M. C. Givau- 
dan, de Villefranche-sur-Rhône. 

Le prix de S. A. I. le prince Roland Bonaparte 
(100 francs), et la médaille du Photo-Club, à M. A. 
Senouque, de Paris ; 

La médaille du Touring-Club de France, à M. Marcel 
Clément, de Reims ; 

La médaille de la Société Française de Photographie, 
à M. André Schelcher, de Paris ; 

La médaille d'argent de l'Aéro-Club de France, à 
MM. G. Hauchecorne el D' Mongnel., de Bolbec : 

Les médailles de bronze de l'Aéro-Club de France, à 
MM. Paulhan, à Sartrouville et À. Tiberghien. à Douai ; 

La médaille de la Scciété Météorologique de France, 
à M. Gaston Royer, de Paris. 

Les photographies, toutes très intéressantes, étaient 
en aéroplane, en aéronat el en ballon. Elles 
urent exposées dans les salons de l'Acro-Club de 
nee, 35, rue François-Il*. 
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v#iy de la Ville de Paris pour les ballons 


Les 136 pilotes-aéronautes, membres de l’Aéro-Cluh 
de France, sont appelés à disputer du 1* décembre 1910 


BULLETIN OFFICIEL 
DE L'AÉRO-CLUB DE FRANCE 


SOCIÉTÉ RECONNUE D’UTILITÉ PUBLIQUE 


Siège social: 35, rue François-le', Paris (VIII*). — Télégr. : Aéroclub, Paris. — T'éléph. : 666-21 
Parc d'Aérostation : avenue Bernard-Palissy, coteaux de St-Cloud. Tél. 288 (Saint-Oloud). 
Parc d'Aviation : Issy-les-Moulineaux. 


au 31 mars 1911, un prix de 2.000 francs (espèces), offert 
par la Ville de Paris. 

Il sera attribué au pilote qui dans ce délai aura 
effectué le plus grand nombre de kilomètres totalisés 
à bord de ballons libres, quel que soit le nombre d'as- 
censions. Ne compteront dans celle lotalisation que Îles 
ascensions aont le parcours sera supérieur à 150 Kilo- 
mètres. 

Les départs auront lieu, soit du parc de l’Aéro-Club 
de France, aux Coteaux de Saint-Cloud, soit de l'usine 
à gaz de Lamotte-Breuil, près Compiègne ; le gaz em- 
ployé pour les gonflements sera indifféremment le gaz 
d'éclairage ou le gaz hydrogène. 

Aucun engagement ne serai nécessaire pour ce prix, 
mais les cerlilicats de départ et d'atterrissage seront exi- 
gés. 

Toutes les ascensions individuelles, celles faites dans 
les concours de l’Aéro-Club, et celles des coupes actuel- 
lement en compétition, compteront pour ce prix de la 
Ville de Paris. 

















La remise du Prix du “Daily Mail” 
à Louis Paufhan 


Jeudi 1* décembre, à eu lieu au Palais d'Orsay le 
diner mensuel de l'Aéro-Club de France. C'est à l'issue 
de ce repas que M. Ralph Lane, directeur du Daily Mail 
a remis à l’avialeur Paulhan, en l'honneur de qui ce 
diner avait lieu, le prix de 25.000 francs créé par nolre 
confrère pour le plus grand parcours total accompli 
au 14 août 1910, dans des vols à travers la campagiie. 

Le diner étail présidé par M. Léon Barthou, vice- 
président de l’Aéro-Club. Parmi les convives, on remar- 
quait : MM. Paulhan, Lane, directeur du Daily-Mail, 
Tatin, J. Ostheimer, Ernest Zens, Ladis Lewkowicz, 
Paul Bordé, André Pupier, Lucien Roche, Félix Sint, 
Marcel Viollette, de Ratmanoff, de Vilaine, Caron, Mé- 
landri, Paul Loeser, Benvenisti, Weissmann, Marx, G. 
Le Brun, G. Cousin, Tissandier, Chiron, Imbrecq, J. 
Schneider, Bourdariat, Imhof, David, Catala, Picard de 
la Vaquerie, Baudot, Bossuet, comte de Lambert, André 
Le Brun, Baucheron, Boulade, J. Maurel, L. Maurel. 
1. Capazza, Galichon, Seguin, Pierron, Hüe, Leciercq. 
Giraud, MM. Stiry, Williams, Mac Alpin, Lurtlley, 
Hewartson, du Maily Mail, ete, ete. 
















Dans une allocution pleine de tact et de finesse, 
M. Léon Barthou qui préside le banquet, rappelle les 
nombreux encouragements que l'aviation a reçus en 
Angleterre, tout particulièrement, grâce à la libéralité 
du Daily Mail. Avec un rare esprit sportif, le directeur 
du grand journal anglais n'a pas réservé à ses seuls 
compatriotes, le bénéfice de ses intelligentes largesses. 
Il s'est adressé aux aviateurs de tous les pays, si bien 
que la plupart des prix d'aviation du Daily Mail, dont 
le total s'élève à plus de 400.000 francs, ont été gagnés 
par des Français. 

M. Léon Barthou évoque ensuite le souvenir des 
grandes performances aéronautiques qui ont récem- 
ment enthousiasmé Anglais et Français : les traversées 
de la Manche de Blériot, de Jacques de Lesseps, de 
Rolls ; plus récemment, les raids de France en Angle- 
terre du dirigeable Clément-Bayard dont le voyage 
fut tenté justement sur l'initiative du Daily Mail et 
que devait bientôt suivre un autre ballon automobile 
francais. dont l'excellent pilote, M. Capazza. assiste 
précisément au banquet. 

Il rappelle les principales figures de l'aviation an- 
glaise et exprime toute son admiration pour Grahame 
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Aérodrome « Pau 


de la 


«= C° Aérienne 


Le seul Aérodrome où l’on peut voler tous les jours en hiver 
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{ “G Aérienne”, 63, Champs-Elysées, PARIS. 
S'adtesser | “GC Hérienne du Sud-Ouest”, 10, Cours du XXX Juillet, BORDEAUX. 
M' Belin, 3, Place du Palais, PAU. 








| ’L'out le monde doit iire 
| Le nouvel ouvrage de Victor TATIN ‘ THÉORIE ET PRATIQUE DE L'AVIATION ” 
DUNOD & PINAT, éditeurs, 47-49, quai des Grands-Augustins, PARIS. — Prix : 6 francs 


Ouvrage publié sous les auspices de l’Aérophile, 35, rue François-ler, Paris 


A S'TIR A 


est construit 
en tissus spéciaux 


GONTINENTAL 


PNEU | Usines 
TINENTAL | à Clichy 



























ce 146 
Aveque Malakoff 
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Moteur RENAULT Moteur GNOME 


qui se disposent à partir pour 
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52, Rue Servan — Y>»>AXEXIS 
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Type H, 4 cylindres horizontaux, 30 HP à 1200 tours, Fr. 4,500 
Type D, 8 cylindres en V...... 40 HP à 1400 tours, Fr. 8,000 
Type F, 8 cylindres en V...... 60 HP à 1100 tours, Fr. 10,500 
Type T, 8 cylindres en V...... 100 HP à 1000 tours, Fr. 20,000 
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White qui, après s'être montré le digne rival du triom- 
phateur de ce soir, Louis Paulhan, à réussi à enlever 
la Coupe Gordon-Bennett d'aviation à notre champion 
Alfred Leblanc. 


« Cet exploit, ajoute M. Léon Barthou, nous laisse 
cependant quelque orgueil, car l'aéroplane de Grahame 
\hite était de construction francaise, comme son mo- 
teur, dont j'aperçois parmi nous l'ingénieux inventeur 
M. Louis Seguin. Je ne saurais oublier, non plus, que 
le triomphateur de la Coupe Internationale. d'aviation 
lit en France, à l'aérodrome de Pau, son apprentissage 
d'aviateur avec son rival malheureux, Alfred Leblanc. » 


NM. Ralph Lane, directeur du Daily Mail, s'exprime 
ensuite en ces termes pleins d'humour 

« Qu'est-ce qu'un journal anglais? 

« C'est une entreprise procurant aux aviateurs fran- 
cais des occasions de gagner beaucoup d'argent. 

« En effet, veuillez vous rappeler qu'en 1907, le Daily 
Mail a décerné un prix à Henry Farman ; en 1909, un 
autre prix à Blériot; en 1910, un autre à Paulhan, 
et, dans celle année encore, le Daily Mail a consacré 
une somme de cent vingt-cinq mille francs à l'entre- 
prise, grâce à laquelle un constructeur francais, 
M. Clément, a pu amener son dirigeable en Angleterre. 
Enfin, dans cette même année, c’est encore à Paulhan 
que nous décernons un prix, le tout faisant une somme 
totale assez rondelette de quatre cent trente mille francs. 

« Si l’année prochaine, notre prix de deux cent cin- 
quante mille francs est gagné par un Français (ce qui 
est très probable, si on en juge par le passé), nous nous 
trouverons en présence d’une somme de sept cent mille 
francs que le Daily Mail aura distribuée aux aviateurs 
français. 

« Et nous en sommes enchantés. 

« Cela nous fournit, en effet, un moyen pratique de 
reconnaitre l'hospitalité dont nous jouissons en France, 
— car le Daily Mail n'est pas seulement un journal 
anglais, — c'est un journal anglo-francais. Notre entre- 
prise appartient aux deux pays, puisque notre journal 
est publié en même temps à Paris qu'à Londres, el 
nous autres, du Daily Mail de Paris, nous nous consi- 
dérons un peu comme étant des Français. De sorte que, 
quand c’est aux Français que vont tous ces prix, nous 
avons plutôt l'impression que c'est notre côté de l’en- 
lreprise qui a remporté la victoire. 

« On à pris coutume, dans ces occasions, de parler 
des liens qui unissent nos deux pays. Je n’en parlerai 
pas, car nous sommes arrivés aujourd'hui à un point 
où tout cela va sans dire ; et chaque nouvelle victoire 
dans le domaine des inventions (domaine dans lequel 
la France est reine de nos jours), est un lien de plus 
unissant nos peuples. 

« Monsieur Paulhan, c’est avec plaisir que je vous 
présente ce chèque de la part de mon journal, en même 
temps que mes félicitations les plus sincères, et je vous 
remercie, monsieur le Président et messieurs les Mem- 
bres de lAéro-Club de France, de nous avoir fourni 
une occasion aussi heureuse pour rehausser la présen- 
lalion que je viens de faire. » 





Puis Louis Paulhan à son tour a remercié en termes 
heureux, fort applaudis. 

ladiquons les encouragements distribués par le grand 
journal anglais à l'aéronautique, et qui. presque sans 
exception, échurent à des Franc 675.000 francs onf 
“té ainsi versés par notre confrère : 250.000 francs à 
Paulhan, pour le prix Londres Manchester : 25.000 à 
Blériol pour la lraversée de la Manche : 125.000 pour 
l'édification du hangar de Wormwood-Scrubp. qui 
abrita le Bayard-Clément à son arrivée en Angleterre : 
250.000 affectés au Circuit de la Grande-Bretagne, en 
1911: entin, les 25.000 francs remis à Paulhan. 








Le Concours d'automne 


Le concours d'automne de PAcro-Club de France con- 
sislait cette année en une épreuve d'atterrissage au 
pus près d’un point désigné par les commissaires spor- 
ifs. 

Le départ fut donné au Pare du Club aux Coteaux 
de Saint-Cloud, le 27 novembre. Journée maussade et 
pluvieuse, fort peu propre à favoriser l’éclat d'une fête 
en plein air. Aussi l'assistance élait-elle plus clairse 


mée que d'habitude ; les aéronautes eux-mêmes, sous 
les menaces de ce ciel chargé d'eau, avaient hésité, et 

Lois ballons seulement prenaient le départ. 

.Le Commissaires sportifs, MM. Emile Carton et Mau- 
rice Mallet indiquent aux concurrents comme point à 
rallier un croisement de route au nord dé Bachivilliers- 
en-Vexin. ; 

Les trois ballons concurrents s'élèvent ensuite 
sont : L'Esterel (900 m°). Pilote : M. Barhotte ; Pi 
gers : M. et Mme Lucien Lemaire. 

Quo-Vadis (1.200 m°) Pilote : M. André Schelcher ; 
passagers : MM. Th. Clarke, Poyet, < 

Volla (900 m'). Pilote : le docteur Crouzon ; passa- 

ers : MM. A. Nicolleau, G. Dubois Le Cour. 

Les aéronautes ont atterri bien groupés à 5 kilo- 
mètres environ du point désigné, le vent ayant quelque 
peu dévié pendant le trajet : M. Barbotte. aux environs 
de Bachivilliers : M. André Schelcher, près de Bachi- 
villiers ; le docteur Crouzon. près de Jaméricourt. 

M. André Schelcher et le docteur Crouzon se dis- 
putaient de très près la première place, et un pointage 
minulieux fut nécessaire pour établir leur classement. 

Après un transport sur les lieux, les cominissaires 
ont décidé que le premier prix devait être attribué à 
M. André Schelcher et le deuxième au D' Crouzon, 
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Comité de direction du 1° décembre 1910 


Présidence de MM. Léon Barthou et Jacques Balsan, 
vice-présidents. 

Présents. — \fM. le comte G. de Castillon de Saint. 
Victor, Ernest Zens, V. Tatin, François Peyrey, Georges 
Blanchet, Henry Kaplerer, Jacques Delebecque, G. Le 
Brun, Paul Tissandier, G. Eiffel, Léon Barthou., Jac- 
ques Balsan, André Schelcher, G. Dubois-Le Cour. 
Etienne Giraud, le comte de Lambert, Armengaui 
jeune. 


Ballottage. — Admission de MM. le lieutenant Roger 
d'Aiguillon, Lucien Briançon, Maurice Dubois, Geur- 
ges Forest, Théodore Lemartio, Edmond Audemars, Lu 
cien Chenanlais. lieutenant Pierre Clavenad, comte de 
Planet, Louis Châlain, Edouard Clunet, Henri Marcii- 
let, Maurice Bonzon, lieutenant-colonel Georges Espi- 
tallier, Albert Moutier, marquis Henri de la Faye de 
Guerre, Louis Clément, Jacques Eger, marquis Paul de 
Palmäro, Pierre de Palmaro. 

Mémbre d'honneur. — M. Basil Zaharoff est élu men 
bre d'honneur. & 


Brevets de pilote-aviateur. — Sont raliliés les brevets 
de pilote-aviateur décernés à MM. Kimmerling, Stu- 
densky, ie lieutenant Clavenad, le lieutenant Bousquet. 
Louis Châtain, Bellier, Tenaud, Picollo, Wintrebert. 
Pascal, Gaulard, Boyer, Walleton {du numéro 291 à 
304). 

L'’Aïîfiliation à l’Aéro-Club de France de la Société 
aéronautique de Versailles {à Versailles) et de l'Aéro- 
Club Catalan (à Perpignan) a été acceptée. 

Réclamation. — L'Aéro-Club de France a décidé de 
se joindre l'Aéro-Club de Grande-Bretagne pour appuyer 
sa réclamation conire la décision de l'Aéro-Club of 
\merica dans le Prix de La Stalue de la Liberté. 








Ascensions au Parc de l'Aéro-Club de France 


20 novembre. — 8 heures matin ; Etlali (500 m°) : M. I. 
de Francia ; att. 5 heures du soir, près de Trèves, à 
Kylburg (Allemagne). Durée : 9 heures. 

20 novembre. —9 h. 50 m. mat. ; Quo-Vadis (1.200 m° : 
MM. A. Schelcher, capitaine Rondeleux, capitaine Du- 
tilleul ; att. à 3 heures du soir, à Sachy, près Sedan 
(Ardennes). Durée : 5 h. 10 m. 

20 novembre. — 10 h. 35 m. matin ; Aurore-111 (900 m°); 
MM. J. de Vilmorin, Mme Levêque : att. à 3 h. du soir, 
à Floing, près Sedan (Ardennes). Durée : # h. 25 m. 

20 novembre. — 10 h. 5 m. matin ; Minnie (900 m°) : 
MM. le comte de Moy, le capitaine Alexandre, le capi- 
taine Heuzey ; att. à 2 h. 45 m., à Lucquy (Ardennes). 
Durée : # h. 40 m. Ascension militaire. 

20 novembre, — 11 h,15 matin ; L'Escapade (1.200 m°; ; 
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MM. E. Barbotlte, lieutenant Letheux, lieutenant Basset, 
enseigne de vaisseau Lafon ; att. à 3 h., à Guignicourt 
(Aisne). Ascension militaire. Durée : 3 h. 45 m. 

22 novembre. — 10 h. 05 m. ; Aéro-Club-II1 (1.200 m°) ; 
MM. le commandant Fleuri, le capitaine Gaucher-Le- 
large, le sergent Barthomeuf ; ascension militaire. Att. 
Att. non indiqué. 

22 novembre. — 11 h. 15 m.; (att. 980 m°); MM. le 
capitaine Izard, le capitaine Pellegrin, le lieutenant 
Caussin ; att. non indiqué. 

23 novembre. — 11 h. matin ; Aéro-Club-Ill (1.200 m'; ; 
MN. Bordé, Rigaud, Mme Derieu ; att. à Rhuis, hameau 
d'Epiais, près Pontoise. 

24 novembre. — 11 h. matin ; D.-173 (980 m°) ; MM. le 
capitaine Berrier, le commandant Combariac, le sous- 
lieutenant Leroy ; all. non indiqué. Ascension mili- 
taire. 

26 novembre. —- 9 h. 15 m. matin; Don-Quicholte 
(1.200 m°); MM. J. Delebecque, le capitaine Schneider. 
capitaine Bastard ; att. à 1 h. 15 m., à Montereau. Du- 
rée : 4 heures. Ascension militaire. 

27 novembre. — 11 h. 7 m.; Aéro-Club-Il (1.200 m°) ; 
MM. G. Suzor, le lieutenant Letheux, le lieutenant Gi- 
rard, l'enseigne de vaisseau Devé ; att. à 2 h. 10 m., 
à Blangy-sur-Bresne (Seine-Inférieure). Durée : 3 h. 3 m. 
Ascension militaire. 

27 novembre. — CONCOURS D'AUTOMNE : ÉPREUVE D'AT- 
TERRISSAGE, (Voir le compte rendu dans le présent nu- 
méro de l’Aérophile.\ 
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ASCENSIONS DES MEMBRES DE DE L'A.-C. D. F. 
Sphériques : 


27 août 1910. — Audax (900 m°')} MM. Vernanchet, 
Froussart et Pierroche ; de Rueil 10 h. 20 à Sainte-Aulde, 
près Nanteuil, 1 h. 5. 

4 septembre. — Chimère (350 m°). M. de Coster ; de 
Rueil 3 h. 20, à Saint-Germain (Loiret), 6 h. 26. 

4 septembre. — Solitude (575 m') MM. Guimbert et 
Menant ; de Rueil 4 h. 20, à Barbizon (Seine-et-Marne), 
Dino 

4 septembre. — Marguerite (1.150 m°). MM. Musy, Le- 
bœuf, Cousin et Kreuser ; de Rueil 4 h. 50, à Chambpi- 
onelles (Yonne), à minuit. 

. septembre. — Zéphirin (900 m°). MM. Vernanchet, 
Durieu et Dollfus ; de Rueil 5 heures, à Nemours, 7 h. 20. 

4 septembre. — P.-J. (600 m°. M. Leprince ; de Haut- 
mont (Nord), #4 h. 55, à Fourmies, 5 h. 30. 

11 septembre. — P.-J. (600 m°). MM: Leprince et Ca- 
mille Liénard ; de Fourmies (Nord), 5 h. 30, à Neufmou- 
liers (Seineæt-Marné), 11 heures soir, 180 kilomètres en 
5 h. 30. 

11 septembre. — Chimère (400 m°). MM. Perpette et 
Durette : de Breteuil (Eure), # h. 30, à Boissy-le-Sec, 
DA ZO0! 

17 septembre, — Brunehilde (1.550 m°). MM. Cormier, 
Theisse et Mlle Proisy ; de Rueil 11 h. 25 soir, à Bric- 
queville-sur-Mer, à 9 h. 45 du matin, 276 kilomètres en 
10 h. 20. Cette ascension rend M. Cormier premier dé- 
ienteur du prix Theisse de distance et Mlle Proisy 
première détentrice du prix Theisse de distance pour 
les dames. 

6 novembre. — Goliath (900 m°). MM. Perpette et Qui- 


cray ; de Rueil 11 h. 25, à Brumetz 3 heures. 85 kilomè- 
(reSsten 2419: 

18 crubre. — La-Lorraine (1.200 m°). MM. Ravaine 
et Lous ‘nirschauer ; de Rueil 5 h. 50 à Than (Vosges), 
2? h. 15 du matin, le 19 novembre. 320 kilomètres en 
8 h. 25. Cette ascension rend M. Ravaine ?° détenteur du 
prix de distance Theisse. 

7 septembre. — Clément-Bayard-Il ; MM. le colonel 
Bouttieaux, capitaine Fleury, Clément, Sabatier, Tixier, 
Dilasser, Viellard ; pilote : Baudry ; de Lamotte-Breuil, 
5 h. 30 et retour à 6 h. 95. 

11 septembre. — Clément-Bayard-H ; MM. Clément, 
Tixier, Sabattier, Dilasser, Viellard, Ferrier et Jausac ; 
pilote : Baudry ; de Lamotte-Breuil 9 h. 15, à Grand- 
villiers, 12 h. 10. 

14 septembre. — Clément-Bayard-Il : même équipage ; 
en plus, M. Havart ; sortie de 9 h. 35 à 10 h. 45 de Briot 
et retour par Cempuis et Sommereux. 

15 septembre. — Clément-Bayard-[1 ; même équipage 
que le 11; sortie de 3 h. 10 à 5 h. 20, de Briot à Issy, 
par Beauvais, Pontoise, Levallois. 

16 septembre. — Clément-Bayard-II ; même équipage ; 
sorlie de 1 h. 10 à 2 h. 35, d'Issy et retour par Paris, 
Levallois, Bezons. 

18 septembre. — Clément-Bayard-II ; même équipage 
et le capitaine Féron ; sortie de 7 h. 35 à 10 h. 45, d'Issy 
à Briot, par Paris, Pontoise, Beauvais. 

19, septembre. — Clément-Bayard-II ; même équipage 
et le colonel Hirschauer, capitaine Brenot; sortie de 
7 heures à 8 h. 45, de Briot à Issy. 

19 septembre. — Clément-Bayard-II : MM. Tixier, Clé- 
ment, Sabattier, capitaine Brenot, Dilasser et Daire ; 
pilote : Baudry. Sortie de 4 h. 14 à 5 h. 45, d’'Issy à La 
Motte-Breuil, par Paris, Saint-Denis, Chantilly, Creil, 
Compiègne. 

16 octobre. — Clément-Bayard-Il ; MM. Clément, Du- 
cros, Sabattier, Leprince, Dilasser et Daire; pilote : 
Baudry. Départ de Lamotte-Breuil à 7 h. 8 : arrivée à 
Wormwood, près Londres à 1 h. 36, par Montdidier, 
Amiens, Neufchatel, Boulogne, Etaples, Folkestone. 
Ashford, Sevenoaks, Londres, soit 390 kilomètres en 
6 heures. 

26 novembre. — Morning-Post ; MM. Julliot, Capazza, 
pilote : Berthée, A. Banermann, Allen, Boutteville, 
Debrabant, Lucas. Départ de Moisson à 10 heures du 
matin ; arrivée au c4mn d’Aldershot à 3 h. 30: soit 
370 kilomètres en 5 h. 30, par Haricourt, les Andelys, 
Rouen, Presquienne, Limésy, Jugonville, Brighton, Bil- 
linghurst. 





Le Tour du Monde aérien 


Les aviateurs étrangers, — Voici à ce jour la liste 
des brevets de pilote-aviateur régulièrement délivrés à 
leurs nationaux, par l'Aéro-Club de Belgique et l'Aéro- 
Club of the United Kingdom : 

Belgique. — 1. De Caters (baron Pierre); ?. Kinet 
(Daniel); 3. Duray (A.); 4. Allard; 5. Olieslaegers ; 
6. Van den Born ; 7. Christiaens ; 8. Tyck (Jules) ; 9. De 
Lamine (chevalier Jules); 10. Fisher (Jules); 11. de 
Pétrowski; 12. de Ridder; 13. Verstraeten (Léon); 
14. Kinet (Nicolas) ; 15. d'Hespel (comte Joseph) ; 16. Lan- 
ser (Alfred); 17. Verschave (Fernand); 18. Baugriet 
(Charles); 19. Moutens (lieutenant d'artillerie) ; 20. 
Amand (Camille) ; 21. Depireux (Isidore) ; 22. Cromhbez 
(Henri). 

Angleterre. — 1. J. C. C. Moore-Brabazon ; 2. ron. 
C. S. Rolls : 3. A. Rawlinson ; 4. Cecil Grace ; 5. G. B. 
Cockburn ; 6. Claude Grahame White ; 7. A. Ogilvie, 
8. À. M. Singer ; 9. S. F. Cody ; 10. Hon. Maurice Eger- 
ten ; 11. James Radley ; 12. Hon. Alan. Boyle ; 13. J. 
Armstrong ; 14. Drexel ; 15. G. C. Colmore ; 16. G. A. 
Barnes ; 17. Capt. Geo Dawes ; 18. A. V. Roe ; 19. A. E° 
George ; 20. R. Wickham ; 21. F. K. Mc Clean. 

Trois de ces aviateurs ont été victimes d'accidents 
mortels : Daniel Kinet et Nicolas Kinet (Belgique) ; l'Hon. 
C. S. Rolls (Angleterre). 3 

En Allemagne, le nombre des brevets de pilote-avra- 
teur régulièrement délivrés s'élève actuellement à 43. 
Le prince Henri de Prusse est titulaire du brevet n° 38. 
Quatre aviateurs allemands : Robl, Piochmann, Haas 
et Mente ont été victimes d'accidents mortels. 
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L. PELLIAT 32 aSvisRes vu 
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ET ENTOILÉ, FUSELAGES EN TUBE, £OUDURE AUTOGÈNE 


Maurice LESQUINS. [ngén'-Constructeur 
124, Boulevard de Courbevoie — COURBEVOIE 





MOTEURS D'AVIATION 
CANTON -UNNE 


80-90 HP — 7 Cylindres en Etoile 
R° froidissemert par eau 


120 Alésage — 140 Course — 110 Kcm 
SO EE — 5 Cylindres en Etoile 


Refroidiscement par eau 


120 Alésage — 140 Course — 90 Kgm 
Emile SAILMSON, 


Ingénienr-Constructeur 


55, rue de la Grange-aux-Belles, PARIS. 
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APPAREILS 


D'AVIATION 








| École de Pilotage 


| Blériot, 








Livrables de suite, 
avec garanties de vol 


1 Blériot XI, mot. Anzani(type Manche). 
1 Blériot XI renforcé, mot. Gyp 28 ch. 
1 Grégoire 24 mètres, Mot. Gyp 40 ch. |f 
1 Grégoire 24 mètres, mot. 50-60 ch. || 
2 Antoinette 50 ch. (type Latham}. 
{ biplan Voisin, mot. E, N. V. 60 ch. 
LR Farman, mot. Gnôme 50 ch. 
[ — Voisin, sans moteur. 
1  Farman, sans moteur. 

Moteurs Gyp 20-28 et 20-40 ch. 

5 Moteurs Gnôme 50 ch. 


APPAREILS NEUFS & D'OCCASION ÉTAT DE NEUF 


Spécialement outiliée en monoplans 

Grégoire, Antoinette 
successivement et graduellement mis à 

la disposition des élèves, sous la direc- 
tion d'un pilote breveté, avec le 
concours d’une équipe permanente de 
mécaniciens, menuisiers, aides, rédui- 
sant au minimum les frais de répara- 
tions et les temps d'arrêt. 


Apprentissage à forfait 
jusqu’au brevet de pilote avec possibi- 
lité de piloter ensuite l’appareil conve- 
nant à ses aptitudes. 

Hangars et Aérodrome à Chartres 
Écrire, se présenter et s’inscrire 
de suite chez 





CH. HOURY 


23, rue Royale, PARIS 


Le nombre des élèves sera limité pour 
chaque appareil. 


Les dames qualifiées pour l'aviation 


seront admises. 
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a —_—— 


Pour la première fois 


LA COUPE 
| GORDON-BENNETT 


reste au pays détenteur 


l'AMÉRIQUE, qui l’a gagné: 


Lan 1000 avec Tros Ill À | monté qu M. NX 
[el 1910 avec laérostat monté jar M M. HAWEEY 
| CN, mur 
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| Cet Aérostat Imbattable re 
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